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Wie keine Verkehrsentwicklung ohne Berücksichtigung 
der geographischen Eigentümlichkeiten des Gebiets verstanden 
werden kann, so müssen auch wir den folgenden Ausführungen 
die Geographie zu Grunde legen. Haben doch Verkehr und 
Boden mannigfache Beziehungen zu einander. Aus der Lage 
eines Landes werden wir Schlüsse ziehen auf die Art seines 
Verkehrs, von dem zur Verfügung stehenden Gesteinsmaterial 
wird die Beschaffenheit der Land Strassen mit abhängen, und 
etwa vorhandene Naturschätze rufen Siedelungen und mit diesen 
neue Verkehrslinien ins Leben. Klima und Bodenfruchtbar- 
keit begünstigen den Anbau besonderer Gewächse, und der 
landschaftliche Reiz zieht gleichsam wie ein Magnet die 
Touristenscharen an. Von diesen und ähnlichen Thatsachen 
hat die verkehrsgeographische Betrachtung auszugehen. 

Thüringens Lage und Grenzen. 

Bekanntlich versteht man unter Thüringen den im Centrum 
von Mitteleuropa gelegenen Länderstrich, der von Werra und 
Saale, vom Harz und vom Thüringer Wald umgrenzt wird. Das 
ca. 20,000 qkm grosse Areal ist keine politische Einheit, sondern 
setzt sich in der Hauptsache aus den acht thüringischen Staaten 
und aus Teilen der Provinz Sachsen in der folgenden Weise 
zusammen : 

Grossherzogtum Sachs.-Weimar-Eisenach: 3615 qkm mit 362,873 Einw. (1900) 
Herzogtum Sachsen-Meiningen : 2-468 „ „ 250,731 



Herzogtum Sachsen-Koburg-Gotha: 1958 

Herzogtum Sachsen- Altenburg: 1324 

Fürstentum Schwarzburg-Rudolstadt : 940 
Fürstentum Schwarzburg-Sondershausen : 862 



229,550 

194,914 

93,059 

80,898 
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Füistentum Reuss j. L.: 826 qkm mit 139,210 Einw.(1900j 

Fürstentum Reuss ä. L.: 316 „ „ 68,396 „ 

Reg.-Bez. Erfurt: 3530 „ „ 453,270 „ 

Reg.-Bez. Merseburg: 3715 „ „ 436,704 „ 

Xreis Schmalkalden : 280 „ „ 37,802 „ 

Die landläufige Abgrenzung des Gebiets entspricht wohl 
den natürlichen, keineswegs den politischen Grenzen. Da ist 
es kein Wunder, wenn die Landesmarken über Thüringerwald 
und Saale hinübergreifen und wenn sie nach der anderen Seite 
hin nicht alle Teile bis zum Harz einschliessen. Für unsere 
Zwecke möchten wir Thüringen also begrenzt wissen: Von 
Arenshausen, wo die Leine nach Norden umbiegt, zieht sich 
eine Linie der hessen-nassauischen Grenze entlang bis zum 
steilen Heldrastein und trifft bei Treffurt auf die Werra. 
Dieser FJuss (mit Lauchröden, Gerstungen, Vacha^ und sein 
Tributär, die Ulster, bilden nun im wesentlichen die thüringische 
Westgrenze. Im Süden stösst meiningisches und Koburger 
Gebiet an Unter- und Oberfranken. Die südöstlich und süd- 
westlich verlaufenden Grenzlinien treffen bei Rossach als dem 
südlichsten thüringischen Ort zusammen. Im Osten lehnt sich 
unser Gebiet an das Königreich Sachsen an, derart, das"s 
Gröbau, Mehltheuer, Elsterberg, Mylau, Werdau, Meerane, 
Lucka, Markranstädt und Schkeuditz als die wichtigsten Grenz- 
orte hierbei in Frage kommen. Die Nordgrenze geht von 
Halle über Sangerhausen und Nordhausen nach Duderstadt. 
Sie ist zugleich eine wichtige Eisenbahnlinie, welche den west- 
lichen Teil der Provinz Sachsen in zwei annähernd gleiche 
Stücke trennt. Ich habe die Abgrenzung des Gebiets ausführ- 
licher angegeben, weil betreffs derselben nicht immer Überein- 
stimmung herrscht und eine klare Auffassung von der Aus- 
dehnung Thüringens wegen der noch folgenden statistischen 
Angaben erforderlich erscheinen muss. 

Das Areal des derartig abgegrenzten Gebiets ist etwa 
halb so gross wie dasjenige der Schweiz. Wie diese den 
Durchgangsverkehr zwischen Nord- und Süd-Europa vermittelt, 
so ist Thüringen das ausgesprochene Zwischengebiet für den 
Handel des nördlichen mit dem südlichen Deutschland. Von 
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jeher waren Nürnberg und Augsburg die süddeutschen Handels- 
metropolen, und der rege Warenaustausch mit den mächtigen 
Hansestädten im Norden musste notwendigerweise durch 
Thüringen geschehen. Aber dasselbe ist nicht nur nach dieser 
Richtung hin vorteilhaft gelegen. Es verband auch den Osten 
mit dem Westen durch eine der allerwichtigsten Handels- 
strassen. Es waren Leipzig 1 ) und Frankfurt a. M., die infolge 
ihrer natürlichen Lage und wegen der hohen Bedeutung ihrer 
Messen kräftig emporgestrebt waren und als die Verkehrs- 
centren für den Osten und Westen Deutschlands angesehen 
werden mussten. Während sich der Verkehr aus dem nörd- 
lichen in das südwestliche Deutschland mit Vorteil des Rhein- 
und Mainstroms bedienen konnte, liegen die Verhältnisse 
zwischen dem Osten und Westen ganz anders. Hier kann 
keine grössere Wasserader zur Bewältigung des Verkehrs 
herangezogen werden. Es blieben also nur die Landstrassen 
übrig. Diese mussten, weil der Verkehr auf kürzestem Wege 
sein Ziel zu erreichen sucht und beträchtliche Hindernisse, 
wie hohe Gebirge und ausgedehnte Sümpfe, ihm nicht ent- 
gegenstanden, eben durch Thüringen führen. So viel von der 
Lage im allgemeinen. 

Lage und Bedeutung von Erfurt, 

Der natürliche und beinahe geometrische Mittelpunkt 
Thüringens ist in Erfurt gegeben. Es liegt im äusserst frucht- 
baren Keuperbecken, 200 m ü. d. M. an der Gera, die sich 
hier in 3 Arme gabelt. Im Schutze freundlicher Kalkhügel, 
des Steigers, Petersbergs und der Fahnerschen Höhen, erfreut 
es sich eines besonders günstigen Klimas. Dasselbe zeitigt 
im Verein mit dem Boden jene berühmten Gemüse- und 
Blumenkulturen, die ihren wohlbegründeten Ruf auch im fernen 
Ausland besitzen. Ursprünglich eine Siedelung, die den Ver- 
kehr über die hier seichte Gera bewerkstelligte, war Erfurt 
schon unter Karl dem Grossen ein wichtiger Marktplatz für 



*) Vgl. Heller: Die Handelswege Innerdeutschlands im 16. bis 
18. Jahrhundert. 1884. 



die Sorben. Im 14. und 15. Jahrhundert galt Erfurt mit für 
eine der ersten Handelsstädte. Namentlich bildete der Anbau 
der Waidpflanze eine beachtenswerte Mimahmequelle. Ein 
weiser Rat nahm jederzeit die Interessen des Gemeinwesens 
wahr, und eine tapfere Bürgerschaft zog kühn gegen die Be- 
dränger der Handelsleute zu Felde. Manches Raubschloss er- 
lag der bewaffneten Erfurter Macht. Kirchhoff berichtet, wie 
die Sieger den Samen des Waid ausstreuten, damit in der 
Folge die leuchtend gelben Blumen das lebendige Wahrzeichen 
für Erfurts kriegerische Unternehmungen seien. Infolge seiner 
beherrschenden Lage war Erfurt auch eine bedeutende Festung. 
Das erkannte kein anderer besser als Napoleon I. Von 
1806—1813 war Erfurt mit der wichtigste Stützpunkt der 
Franzosen im mittleren Deutschland. Erst 1873 erfolgte die 
Aufhebung der Festung. Seit dieser Zeit datiert der erneute 
Aufschwung, den Erfurt in Handel und Industrie genommen 
hat. Von diesem legte die 1894 in Erfurt stattfindende 
thüringische Gewerbe- Ausstellung glänzendes Zeugnis ab. In 
dem nämlichen Jahre erhielt die Stadt ihren schönen Central- 
Bahnhof und wurde die frühere Pferdebahn in eine elektrische 
umgewandelt. Auch der Umstand, dass Erfurt Sitz der obersten 
Post- und Eisenbahnbehörde ist, kennzeichnet zur Genüge 
seine kommerzielle Bedeutung. 

Lage und Bedeutung von Halle. 

Im Osten der thüringischen Lande liegt Halle, eine ur- 
alte keltische Siedelung. Ursprung und Namen verdankt sie 
den hochgradigen Soolquellen, die der Stadt schon frühzeitig 
einen Vorrang einräumten. Die Bedeutung des Orts wurde 
noch vermehrt durch seine Lage an einem schiffbaren Pluss 
und durch den Besitz zweier wertvoller Bodenprodukte. Halle 
und seine Umgebung erzeugen nämlich mit die besten Zucker- 
rüben, und die reichen Braunkohlenschätze riefen eine neue 
Industrie, die Paraffinkerzen-Bereitung, ins Leben. Wie die 
Mehrzahl aller grossen Handelsstädte ist Halle in einer 
Niederung gelegen. Diese Lage teilt es mit dem nur 33 km 
entfernten Leipzig. Die Anfänge dieser Stadt datieren aus 



der Zeit, ia der Halle seine regen Handelsbeziehungen überall 
hin unterhielt. Wie geschah es nun, dass Halle von der 
Rivalin so rasch überflügelt wurde ? An den Ufern der Elster, 
Pleisse und Parthe gelegen, war Leipzig zugänglicher als die 
Saalestadt, die wegen weit ausgedehnter Moräste dem Land- 
strassenverkehr nicht vorteilhaft war. Dazu kamen die poli- 
tischen Zustände. Halle stand zum Erzbistum Magdeburg in 
stiefmütterlicher Abhängigkeit, während Leipzig unter der Für- 
sorge der sächsischen Kurfürsten beträchtliche Privilegien er- 
warb. Besonders waren es das Stapelrecht und die Messen, die 
immer mehr die Richtung der alten Handelsstrassen zu Gunsten 
Leipzigs beeinflussten. Für den Betrieb der zahlreichen industriellen 
Anlagen in und um die Stadt lieferte das steinkohlenreiche 
Erzgebirge ein treffliches Feuerungsmaterial. Trotz dieser er- 
folgreichen Konkurrenz hat Halle seine Bedeutung als die 
volkreichste Stadt Thüringens und als Knotenpunkt wichtiger 
Eisenbahnlinien noch gesteigert. 

Lage und Bedeutung von Eisenach. 

Am Nordwestende des Thüringer Waldes, wo Hörsei und 
Nesse sich vereinigen, ist Eisenach gegründet worden. Es 
spielt nicht die führende Rolle wie Erfurt und Halle, es er- 
reicht auch bei weitem nicht die Einwohnerzahl derselben, 
aber als Fremdenstadt wird Eisenach dank seiner herrlichen 
Umgebung, seinen geschichtlichen Erinnerungen und seiner 
bequemen Lage an der Hauptverkehrsader Thüringens jährlich 
von vielen Tausenden aufgesucht. Hat doch auch seine Ein- 
wohnerzahl innerhalb der letzten 7 Jahre um mehr als 8000 
Seelen zugenommen. Im Mittelalter und bis zum Anfang des 
vorigen Jahrhunderts fiel Eisenach die Aufgabe zu, die Strassen- 
züge aus den Niederlanden, die über Cassel gingen, und diejenigen, 
die von Frankfurt a. M. heraufführten, in sich aufzunehmen 
und nach Osten weiterzuleiten. 

Lage und Bedeutung von Naumburg. 

Neben Erfurt, Halle und Eisenach ist besonders die Lage 
von Naumburg ausgezeichnet. Wo die beiden wichtigsten 



thüringischen Flüsse, Saale und Unstrut, zusammentreffen, hat 
Naumburg seinen Ursprung genommen. Die Unstrut mit dem 
gesegneten Hinterland der güld'nen Aue richtet naturgemäss 
den Verkehrsstrom auf Naumburg. Auf dem historisch und 
kulturgeschichtlich hochinteressanten Boden des Unstrutthales 
entfalten zahlreiche industrielle Unternehmungen ihre Thätig- 
keit. Von Süden her entledigt die Saale bei Naumburg sich 
ihrer Verkehrsgüter. Da kommen in erster Linie das treffliche 
Saaleobst 1 ) und die Baumstämme in Betracht, die im „Holz- 
land" gefällt und auf Flössen hierhergebracht werden. So ist 
Naumburg und das benachbarte Kosen ein Mittelpunkt des 
thüringischen Holzhandels geworden. Noch viel bedeutender 
als die Industrie des Unstrutthals ist diejenige im Thal der 
Saale. Hier gebührt Jena und Rudolstadt die erste Stellung. 
Im Osten Naumburgs breitet sich die Tieflandbucht aus, und, 
iudem hier die steilen Kalkhügel eng aneinander treten, bilden 
sie eine Eingangspforte in das Iunere Thüringens. Darum ist 
Naumburg auch in verschiedenen Zeiten ein wichtiger 
militärischer Punkt gewesen. Hier verschanzte sich 1632 
Gustav Adolf gegen Wallenstein und 1757 stellte sich an 
der gleichen Stelle der Markgraf von Baden-Durlach Friedrich 
dem Grossen entgegen. Im napoleonischen Kriege wurde 
Naumburg 1806 von Davoust und 1813 vom österreichischen 
Feldzeugmeister Gyulai besetzt gehalten. 

Die stark besonnten Kalkfelsen um Naumburg ermöglichen 
die Kultur der Bebe, und mag man über den thüringischen 
Traubenwein noch so gering urteilen, jedenfalls hat er hier 
und in Freyburg jene lebenskräftige Schaumweinindustrie ins 
Leben gerufen, die Weltfirmen aufzuweisen hat wie z. B. die- 
jenige von Kloss & Förster. 

Bodenbeschaffenheit. 

Wie mit der Lage so hängt die Ausgestaltung des Ver- 
kehrs mit der Bodenbeschaffenheit des Landes innig zusammen. 

') In Naumburg kamen 1895 = 1944 t, 1900 = 4243 t Obst und Ge- 
müse zum Versand; darunter ansehnliche Mengen von Saalepflaumen, 
(t = 1000 kg.) 
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Betreffs des vertikalen Aufbaues unterscheiden wir in Thüringen 
4 Stufen: 

Vertikaler Aufbau. 

1. Das Gebirgsland (Thüringerwald, Frankenwald und 
Rhön). 

2. Das thüringische Becken. Es wird nach Westen hin 
begrenzt durch eine Linie, welche die Orte Nordhausen, 
Sondershausen, Mühlhausen, Gross-Behringen und Eisenach 
mit einander verbindet. Im Osten sind Sangerhausen, Allstedt, 
Rastenberg, Buttstedt, Weimar, Erfurt, Marlishausen und Ohr- 
druf als Grenzorte des Beckens anzuführen. 

3. Die nordöstliche Niederung. Dieselbe umfasst die 
weitere Umgebung von Halle und Leipzig und reicht bis nach 
Eisleben, Schraplau, Schafstedt, Mücheln, Rossbach, Weissen- 
fels, Gross-Görschen, Zeitz und Lucka. 

4. Das Hügelland. Es begreift die noch übrig bleibenden 
Teile Thüringens in sich. 

Die Bodenformationen. 

Thüringens Gesteine leiten sich meist aus der Triasperiode 
ab. Im Westen herrscht der Muschelkalk vor, so bei Kreuzburg, 
Treffurt, Dingelstedt, Mühlhausen. Ihm gehören ferner au die 
Höhenzüge des Hainich und der Hainleite, die Hörsei- und 
Krahnberge, die Fahnerschen Höhen und die Ettersberge. 
Aus Muschelkalk besteht die Umgegend von Meiningen und 
Cölleda, ebenso wie das Land bis zur Saale von Camburg 
stromaufwärts bis Kahla. Auf dein rechten Saaleufer dagegen 
breitet sich der Buntsandstein aus bis nach Weida, Gera und 
Zeitz. Derselbe baut die Hügelketten der Finne und Schrecke 
auf und findet sich bei Rudolstadt wieder. Desgleichen ist 
das Vorland am südwestlich gerichteten Abfall des Thüringer- 
waldgebirgs und der nordwestliche Rand desselben aus Bunt- 
sandstein zusammengesetzt. Allenthalben ist neben Muschel- 
kalk und Buntsandstein auch die dritte Formation der Trias, 
der Keuper, vertreten. Ein grosses Keuperbecken wird von 
der Unstrut durchströmt undwestlich von der Finne begrenzt. An 
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seinem Rand liegen die Ortschaften Eckartsberga, Schernberg, 
Dachrieden, Langula, Wangenheim, Waltershausen, Crawinkel, 
Schwabhausen, Arnstadt und Erfurt. Kleinere Keuperbecken 
finden sich zwischen Eisenach und Mihla, bei Kreuzburg und 
Coburg. Gotha, Waltershausen und Altenburg stehen auf dem 
Boden des Diluvium, dessen Löss jene ausgezeichnete Fruchtbar- 
keit bedingt. Die Thäler der Saale, Unstrut, Werra, Gera etc. 
repräsentieren die gegenwärtige Erdepoche, das Alluvium. 
Während sich aus dem Lias wenige Reste um Eisenach und 
am Seeberg bei Gotha erhalten haben, ist der obere Jura und 
die Kreide in unserem Gebiet nicht anzutreffen. Kambrischen 
und silurischen Ursprungs ist der Südosten. Diesem ist nach 
West und Nordwest Carbon vorgelagert. Aus Basalt bestehen 
die Kuppen der Rhön, die Gleichberge bei Hildburghausen 
und die Stoffelskuppe bei Eisenach. Das von Süden nach 
Norden allmählich aufsteigende Massengebirge des Kyffhäuser 
besitzt mächtige Steinbrüche, in denen die rotbraunen Congio- 
merate zu Bau- und Mühlsteinen bearbeitet werden. Am 
Kyffhäuser, diesem geologisch so reich gestalteten Gebirge, 
finden wir, als der Zechsteinformation angehörig, die berg- 
männisch wichtigen Kupferschiefer und bei Frankenhauseu, 
Artern, Kosen etc. auch reiche Gips- und Salzlager. 

Das Grundmassiv des .Thüringerwaldes sind die Granite 
und Gneise. Sie treten aber nur bei Ruhla (so am Gerber- 
stein) und am Beerberg zu Tage. In einer spätem Epoche 
der Erdgeschichte wurden diese Urgesteine vom Porphyr durch- 
brochen, der durch seine schroffen, zackigen Felsen ausge- 
zeichnet ist und mit den gerundeten Bergformen des Granits 
vorteilhaft kontrastiert. Die Hauptmasse des Gesteins besteht 
aber im eigentlichen Thüringerwald aus Rotliegendem, im • 
Fraukenwald aus Grauwacke. Grössere Flussläufe können 
sich unmöglich bei dem völligen Fehlen von Längsthälern ent- 
falten. Die kurzen Querthäler bewirken jedoch das Zustande- 
kommen zahlreicher Wildbäche, welche die malerische Schön- 
heit erhöhen und eine Ausnutzung der Wasserkraft ermöglichen. 

Während sich der Verkehr im Tiefland auf jedem festen 
Boden leicht fortzubewegen vermag, indem sich ihm nur Moore 
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und grössere Flüsse hemmend entgegenstellen, ist er in ge- 
birgiger Lage weit mehr von der topographischen Beschaffen- 
heit des Terrains abhängig. Früher war die Gegend zwischen 
Naumburg und Kosen eine äusserst schwierige Stelle, und erst 
durch den mühevollen Strassen- und Brückenbau, welcher von 
1818 — 21 bewerkstelligt wurde, gelang es endlich, das Sumpf- 
land der untern Elster bei Ammendorf, nördlich von Merseburg, 
dem Verkehr zugänglich zu machen. Gangbare Stellen repräsen- 
tieren fast ausnahmslos die Thäler, welche die Flüsse in das 
Bergland eingeschnitten haben. So bediente man sich schon 
im Mittelalter des Kintzig- und Rednitzthales, um auf diesen 
von der Natur vorgezeichneten Wegen aus Frankfurt resp. 
Nürnberg sich nach Thüringen zu begeben. Besonders gern 
folgt die Eisenbahn den Flussläufen: wir sprechen von einer 
Werra-, Saale- und Unstrutbahn. Ein ziemliches Hiudernis 
bereiten die zahlreichen Hügelketten, die Thüringen durch- 
ziehen. Wo sich in ihrem Verlauf eine Lücke findet, da hat 
sich ein Verkehrsweg derselben bemächtigt. Wir finden dies 
bestätigt bei der Sachsenburger Lücke, wo die Unstrut recht- 
winklig auf die Schmücke trifft und diese durchbricht. Durch 
dieses Thor führte die alte Handelsstrasse von Erfurt über 
Sangerhausen nach Magdeburg, aber auch die Bahn nimmt 
ihren Weg durch diesen Einbruch. Zwischen grossen und 
kleinen Ettersberg zieht die Strasse von Weimar nach Buttel- 
stedt, und Strasse sowohl wie Eisenbahn bedienen sich des 
tiefen Mühlthals bei Jena. In der Ein Senkung zwischen Kahn- 
und Seeberg breitet sich Gotha aus, und zwischen Fahnerschen 
Höhen und dem Steiger ist Erfurt gelegen. Auch hier ist 
also den Verkehrsstrassen die Richtung vorgeschrieben. Die 
meist dünn bevölkerten und für den Ackerbau wenig geeig- 
neten Plateaus des Muschelkalks, wie die Ilmplatte und das 
Eichsfeld, werden gern von den grossen Strassenzügen gemieden. 
So wie oftmals der Verkehr auf der Grenze ganzer Gebirgs- 
formationen die leichtesten Übergangspunkte findet, überstieg 
die alte Nürnberger Handelsstrasse das Thüringerwald-Gebirge 
da, wo die Gebiete des Rotliegenden und des Thonschiefers 
sich berühren. Hier steigt der Kamm des Gebirgs von 800 m 
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auf 600 m herunter. Der andere Pass über den Thüringer 
Wald lag nahe an seinem nordwestlichen Ende. Über ihn 
führte die Strasse Eisen ach-Marksuhl. Ihre Entfernung- vom 
Fuss bis zur Höhe des Gebirges, dem sog. „Förthaer Stein u , 
beträgt nur 2 km. Als dritter Gebirgsübergang kam die „kalte 
Küche" in Frage. Ihn benutzteu die von Nürnberg nach 
Erfurt reisenden Kaufleute. Alle drei Pässe sind nicht 
allein von Handelsleuten sondern auch von Kriegsvölkern gar 
manchmal überschritten worden. 

Das im Gebirge reichlich vorhandene treffliche Stein- 
material bedingt nicht nur den vorzüglichen Zustand der 
Waldstrassen, sondern es kommt auch den entfernteren Teilen 
des Landes zu gute. Im Wegebau obenan steht das Herzog- 
tum Coburg-Gotha. Seine Chausseen können oft als muster- 
gültig angesehen werden. 

Besonders gilt dies von den Strassen um Tambach, welche 
die Abfuhr des in den Forsten geschlagenen Holzes wesentlich 
erleichtern. Zur Verwendung kommeu hauptsächlich die harten 
Quarzporphyre, die Melaphyre und Granite. Im Frankenwald 
liefern auch die silurischen Kiesel-Schiefer einen geschätzten 
Strassenschotter. Schliesslich darf der Basalt nicht vergessen 
werden. Mit ihm sind viele Strassen der Rhön befestigt, auch 
die Marksuhler Chaussee verdankt ihren dauerhaften Unter- 
grund dem Basalt der nahen Stoffelskuppe. Die starke Nach- 
frage hat es mit sich gebracht, dass ein in der Nähe von 
Hildburghausen auftretender, 14 km langer Basaltgang, die 
sog. „Höllmauer", nur noch in spärlichen Überresten anzu- 
treffen ist. Muschelkalke und Buntsandsteine können, wenn 
dies in richtiger Weise geschieht, gleichfalls zum Strassenbau 
herangezogen werden. Allein sie neigen leicht zu Staubbildung, 
und durch diesen Umstand sind manche Chausseen im Gross- 
herzogtum Sachsen-Weimar genügend gekennzeichnet. 

Ackerboden. 

Ein wesentlicher Faktor in der Verkehrsentwicklung eines 
Gebiets ist sein Reichtum an Naturprodukten. Unter diesen 
steht wiederum die Ergiebigkeit des Bodens obenan. In 
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Thüringen walten mit Bezug darauf erhebliche Unterschiede. 
Während das grosse Keuperbecken, in dem Erfurt liegt, die 
güldene Aue, die Gegenden von Alten bürg und Halle mit 
unter die fruchtbarsten Striche in Deutschland zu zählen sind, 
müssen z. B. das Eichsfeld und die höher gelegenen Teile des 
Thüringer Walds vom Getreidebau absehen und sind daher 
auf den Bezug von auswärts, wie aus den Maingegenden, ins- 
besondere dem produktionsreichen Grabfeldgau, angewiesen. 
Die folgende Tabelle (S. 12) wird die landwirtschaftlichen 
Verhältnisse, wie sie 1900 in den einzelnen thüringischen 
Ländern bestanden, deutlich erkennen lassen. 

Für die tonangebende Bedeutung Erfurts im Gemüsebau 
und Samenhandel mögen die folgenden Angaben sprechen. 
Für die Blumenzucht allein kommen 56 ha Land in Frage. 
Der Kostenaufwand für Leinen- und Papierbeutel zum Ver- 
sand der Sämereien beträgt jährlich 33,000 Mk., während der 
jährliche Aufwand an Preislisten auf eine halbe Million Mark 
angegeben wird. Im Jahre 1875 wurden 430 kg Levkojen- 
samen geerntet, die einen Preis von 150,000 Mk. erzielten. 
Die Hauptgegenstände des Gemüsehandels sind Brunnenkresse 
und Blumenkohl. Von ersterer werden jährlich etwa 
50,000 Schock' Bündelchen verkauft; von letzterem beziffert 
sich die jährliche Ausbeute auf 4000 Schock. In gleichem 
Zahlen-Verhältnis steht der Anbau von Kohlrabi, Gurken, 
Spargel, Wirsing etc. Die Erfurter Gärtner beschicken die 
Märkte der mitteldeutschen Grossstädte mit den Erzeugnissen 
ihres Gemüsebaues ; die den Versand besser vertragenden 
Sämereien gehen in beträchtlichen Mengen auch in überseeische 
Länder. 

Wald. 

Eine andere Quelle des Erwerbs- und Verkehrslebens ist 
im Holzreichtum gegeben. Nennt man doch das Thüringer- 
waldgebirge schlechthin den „Wald" und deutet so auf seinen 
stattlichen Baumbestand hin. Freilich war derselbe noch im 
18. Jahrhundert, was namentlich auch für die übrigen Teile 
Thüringens zutrifft, weit beträchtlicher, immerhin bedeckt der 
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Wald noch 


2 / 4 des thüringischen 


Bodeus. 


Es besitzen 


Sachsen- Weimar-Eisenach 


= 


93,180 ha 


(25,7 


%) 


n 


-Meiningen 


= 


103,350 


77 


(42 


») 


77 


-Coburg-Gotha 


= 


58,730 


7? 


(30 


„) 


n 


-Altenburg 


= 


36,650 


77 


(27,7 


,,) 


Schwarzb.-Sondershausen 


== 


25,975 


77 


(30 


„) 


77 


-Rudolstadt 


= 


42,100 


77 


(47 


„) 


Reuss ä. L. 


= 


11,400 


77 


(36 


n) 


77 j 


. L. 


= 


31,950 


77 


(38,5 


n) 


Preussisch-Thüringen 


= 


101,900 


77 


(13,5 


») 



Im allgemeinen herrscht die Fichte vor, die im Bunt- 
sandstein den geeignetsten Boden vorfindet. Aber auch herr- 
liche Buchenbestände sind nicht selten, und die schönen 
Exemplare der „Hochwaldgrotte" auf dem Wege von Eisenach 
nach Wilhelmsthal sowie die Wälder bei Jena, Dornburg, 
Tautenburg stehen denen auf Rügen nicht nach. Die Ver- 
wertung des Holzes ist ein in ganz Thüringen verbreiteter Er- 
werbszweig. Einen seiner Mittelpunkte hat er in Stadt Sonne- 
berg 1 ), deren Puppen- und Spielwarenerzeugnisse einen jähr- 
lichen Umsatz von ca. 5 Mill. Mark erzielen und Absatzge- 
biete in ganz Europa und Nord-Amerika haben. 

Die wichtigsten für Thüringen in Betracht kommenden 
mineralischen Stoffe sind Salz, Eisen, Braunkohle und Schiefer. 

Salz. 

Die Salzlager, welche ein Produkt des Zechstein- resp. 
Muschelkalkmeeres sind und die ihre grösste Mächtigkeit bei 
Stassfurt besitzen, finden sich an zahlreichen Stellen in 
Thüringen vor. Ihre Ausbreitung kennzeichnet folgende im 
Osten beginnende Linie: Halle, Dürrenberg, Naumburg, Kosen, 
Suiza, Erfurt (llversgehofen u. Stotternheim), Bufleben, Arnstadt, 
Suhl, Schmalkalden, Salzungen, Kreuzburg, Langensalza, 
Frankenhausen, Artern, Nordhausen und Köstritz. Das weit- 
aus meiste Salz und zwar in vorzüglicher Qualität wird in 



') Hier kamen 1900 nicht weniger als 18,029 t Spielwaren zum 
Versand. 
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dem Kgl. Steinsalzbergwerk Ilversgehofen gewonnen. Es besteht 
seit 1855, und es belief sich die Gewinnung des Salzes, das aus 
einer Tiefe von 400 m heraufbefördert wird im Jahre 

1862 auf 97,000 Ctr. 1880 auf 448,167 Ctr. 

1875 „ 553,822 „ 1893 „ 332,321 „ 
1900 auf 392,400 Ctr. 

Eisen. 

Nicht weniger von Belang sind für Thüringen seine Eisen- 
erze. Obenan stehen die preussischen Kreise Schmalkalden 
und Schleusingen, sowie im Osten die Erzlagerstätten um 
Saalfeld, Schleiz, Ziegenrück etc. Die ca. 5 m mächtigen 
Lagen von Spateisenstein bei Camsdorf liefern eine jährliche 
Ausbeute von 1 / s Mill. Tonnen Eisen und die Hochöfen von 
Unterwellenborn produzierten 1886 = 20,000 t Roheisen. 
Meist handelt es sich um die Gewinnung von Brauneisenerzen, 
die infolge ihres Mangangehaltes zwar ein wertvolles Eisen 
liefern, in unseren Tagen jedoch der gewaltigen Konkurrenz 
Westfalens und Schlesiens, denen die Steinkohle direkt zur 
Verfügung steht, nicht gewachsen sind. Schon früh hat der 
thüringische Bergbau eine lebhafte Metall-Industrie geschaffen. 
Besonders ragen Suhl und Sömmerda als Sitz der Gewehr- 
fabrikation hervor. Um die Mitte des 19. Jahrhunderts gingen 
jährlich wohl 9 — 10,000 Militärgewehre aus Suhl hervor, und 
der jährliche Bedarf an Roheisen stellte sich auf 10,000 Ctr. 
Heute stellen die staatlichen Fabriken in Danzig, Spandau 
und Erfurt die Gewehre für die Armee her, aber immer be- 
haupten die Suhler Fabrikate ihren alten Ruf und haben 
Private als Abnehmer in allen Ländern. Überhaupt ist die 
Mehrzahl der Bewohner im centralen Teil des ThüringerWaldes 
in der Metallindustrie thätig. Das gilt besonders von den Ort- 
schaften Schmalkalden, Steinbach-Hallenberg, Rotterode, Alters- 
bach, Seligenthai, Brotterode, Asbach, Ruhla, Mehlis, Zella u. a, 

Braunkohlen. 

Wenn auch Thüringen der Steinkohlen beinahe entbehrt 
— es kommt fast ausschliesslich Stockheim in Betracht, welches 
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1900 = 16,250 t förderte — so besitzt es doch im Nordosten 
einen gewaltigen Vorrat an Braunkohlen, welche dem Erwerb 
und der Industrie der Tieflandbucht ihren hauptsächlichsten 
Charakter verleihen. Von Halle über Mücheln, Weissenf eis, 
Deuben, Zeitz, Meuselwitz birgt überall der Boden die wärme- 
spendenden Schätze. Im Ober-Bergamtsbezirk Halle belief sich 
die Produktion an Braunkohlen im Jahre 

1848 auf 1,049,397 t im Wert von 2,510,511 Mk. 



1858 


„ 2,536,732 „ „ 


»■ 


,. 7,904,763 


1868 


„ 4,889,746« „ 


J? 


r 13,412,523 


1878 


„ 8,123,661* „ 


» 


„ 25,178,844 


1888 


„ 12,045,702 „ „ 


V 


„ 29,063,069 


1898 


„ 22,249,281 „ „ 


n 


„ 49,068,252 



Zu Heizzwecken werden alljährlich viele Tausend Tonnen 
Braunkohlen verfrachtet. So kamen z. B. auf Station Deuben 
i. J. 1895 = 262,218 t, 1900 = 361,041 t Braunkohlen zur 
Verladung. Der Braunkohlenversand auf Station Schiettau 
betrug 1900 = 63,616 t, derjenige auf Station Ammendorf im 
gleichen Jahre 133,000 t. Erstaunliche Mengen werden aber 
an Ort und Stelle in der Paraffin- und Solarölindustrie ver- 
wertet. Eines der grössten Etablissements dieser Art sind die 
berühmten Riebeck'schen Montanwerke in Webau. Diese 
förderten 1890 etwa 24 MilL hl Kohlen (1900 = 37V 4 Mill. hl). 
Aus 470,000 Ctr. Teer resultierten 260,000 Ctr. Solar- und 
andere Öle und 67,600 Ctr. Paraffin. Im Jahre 1900 belief 
sich in Webau der Versand von Paraffin auf 149,000 Ctr., 
derjenige von Petroleum auf 327,500 Ctr. 

Schiefer. 

Endlich sei noch des Schiefers gedacht. Die herzoglichen 
Brüche in Lehesten und diejenigen des Fabrikanten Ortel 
sind die grössten des europäischen Kontinents. Die Schiefer 
werden weithin verschickt (Station Lehesten, Probstzella, Gräfen- 
thal, Eichicht, Unterloquitz, Marktgölitz) ; sie dienen nicht nur 
zur Bedeckung der Häuser, sondern auch zur Herstellung von 
Schiefertafeln und zur Griffelbereitung. Am gesuchtesten sind 
die Dach- und Tafelschiefer von glänzend blauschwarzer Farbe. 
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Lehesten produziert jährlich 42,000 t Schiefer, die einen Um- 
satz von 2 J / 2 Millionen Mark erzielen. 2000 Arbeiter finden 
in den dortigen Schieferbrüchen, die der unteren Carbon- 
forraation angehören, Beschäftigung, und eine 3 km lange 
Zahnradbahn befördert das gebrochene Gesteinsmaterial aus 
den Orteischen Brüchen nach Bahnhof Lehesten. 

Sommerfrischen. 

Wir haben die Mineral- und Pflanzenschätze in ihrer Be- 
deutung für den Handel betrachtet und müssen jetzt zeigen, 
wie Thüringens landschaftliche Schönheit den Verkehr beein- 
flusst. E. Humbert hat einmal in seinem Werk r Dansla 
foret de Thuringe" Thüringen als den Park von Deutschland 
bezeichnet. Und parkartig ist in der That die Landschaft. 
Da wechseln dunkle Fichtenwälder mit lichten Buchenhainen 
ab, und diesen sind blumenreiche Wiesen vorgelagert. Selbst 
die Bodenerhebungen sind oft parkartig mild. Dazu kommen 
die wohlgepflegten Kunst- und Waldstrassen und zahlreiche 
Burgen und Schlösser. Wohl kein Land von gleicher Aus- 
dehnung kann in dieser Beziehung Thüringen an die Seite 
gestellt werden. Und so ist es immer gern von Fremden aus 
aller Herren Länder aufgesucht worden. Niemals aber ist 
dies mehr der Fall als in unsern Tagen. Wie sich der 
Fremdenverkehr seit 1837, als Friedrich Perthes zum ersten 
Mal nach Friedrichroda kam, entwickelt hat, lassen die folgenden 
wenigen Zahlen erkennen. 

Friedrichroda: 1 ) 1852= 333 1860= 1064 1870= 1574 
1880 = 5020 1900 = 11900 1902 = 12087 
Oberhof: 1 ) 1885= 734 1887= 934 1889 = 1429 
1891 = 1641 1893 = 2451 1895 = 3477 
1897 = 3628 1900 = 4857 1902 = 5086 

Bäder. 

Im Vergleich mit den Sommerfrischen treten die eigent- 
lichen Badeorte zurück. Denn Kissingen und Stehen liegen 



*) Die erste Kurliste erschien in Friedrichroda 1852, in Oberhof 1885. 
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schon ausserhalb unsres Gebiets, und die frequentiertesten 
thüringischen Bäder, nämlich Kosen, Suiza und Salzungen, 
weisen jährlich im Durchsschnitt den Besuch von etwa 2500 Kur- 
gästen auf. 1 ) In der Hauptsache handelt es sich um Solbäder. 
Ausser den beiden eben genannten kommen noch in Betracht: 
Wittekind bei Halle, Dürrenberg, Artern, Schmalkalden, Suhl, 
Arnshall bei Arnstadt und Heinrichshall bei Köstritz. Die 
Frequenz in diesen Orten differiert zwischen 200 — 700 Kur- 
gästen. Durch ihre schwefelhaltigen Quellen sind Langensalza 
und Tennstedt ausgezeichnet, und auch die Eisenbäder von 
Lauchstädt, Liebenstein, Lobenstein, Ronneburg und Rasten- 
berg werden gern von Leidenden aufgesucht. Wie manche 
Kurorte zugleich Sommerfrischen sind, so sind umgekehrt 
viele Sommerfrischen gleichzeitig mit Badeeinrichtungen aus- 
gestattet. Bekannt ist besonders die Kaltwasserheilanstalt in 
Elgersburg. 



l ) Die Zahl der Badegäste betrug 

in Kosen in Bad Suiza in Salzungen 

1850=1124 1860= 482 1850= 220 

1875 = 2094 1870= 912 1860= 642 

1900 = 2573 1880=1354 1870= 953 

1890 = 2217 1880 = 1358 

1900 = 2217 1890 = 2009 

1902 = 2243 1900 = 2323 

1902 = 2739 



II. Teil. 

Die Anfänge des Strassenwesens. 

Ich darf vielleieht die Vermutung aussprechen, dass die 
ersten Anfänge des Verkehrs, d. h. der Beförderung von Waren 
oder Mitteilungen, auch in Thüringen in den Pfaden primi- 
tivster Art zu suchen sind. Vielleicht glichen sie dem „Kriegs- 
pfad" der Indianer oder dem schmalen Saumweg, auf dem 
noch heute die Träger-Karawane schreitet. Aher später wurden 
die Wege breiter angelegt. Sie sollten den Transport zu 
Wagen ermöglichen und grösseren Heeressäulen ein rascheres 
Vorwärtsdringen gestatten. Über das Strassenwesen von 
Thüringen während des deutschen Altertums besitzen wir nur 
spärliche Nachrichten. Wenig melden die Chroniken von den 
Venetianern, die im Gebirge nach dessen Schätzen forschten, 
von den Kriegszügen des Drusus — das Trusenthal wird irr- 
tümlicherweise mit dem römischen Feldherrn in Verbindung 
gebracht — sowie von Attila, „dem thüringischen Poppanz". 1 ) 
Erst als Bonifacius nach Thüringen kam und 724 in Georgen- 
thal das erste Kloster errichtete, werden wir auf einigermassen 
sichere Thatsachen gestellt. Unstreitig haben die vielen Klöster, 
welche in der Folge allenthalben in Thüringen entstanden, 
grosse Verdienste um die Anlegung von Strassen, wie sie 
überhaupt an der Rodung der Wälder, der Trockenlegung von 
Sümpfen, an Feld- und Gartenbau lebhaft beteiligt sind. Es 
kann in einer einleitenden Betrachtung nicht unsere Aufgabe 
sein, auf die Einzelfälle, die in ziemlich verwickelte Spezial- 
Untersuchungen hineinführen würden, näher einzugehen. Des- 



l ) Vergl. Sagittarius, Thüringische Geschichte, 1772. 
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gleichen müssen wir aus dem nämlichen Grund darauf ver- 
zichten, den Einfluss der einzelnen Burgen und ihre Beziehungen 
zum Strassennetz darzuthun. Meist wurden sie an besonders 
bevorzugten Punkten in unmittelbarer Nahe der Handels- 
strassen erbaut, wie in Tirol und am Rhein, so in Thüringen 
längs der Saale und entlang der Strasse, die von Eisenach 
über Erfurt nach Leipzig führte. Unter manchen anderen 
waren durch ihre Lage ausgezeichnet die Brandenburg an der 
Flussschlinge der Werra gelegen, die 3 Gleichen bei Neu- 
Dietendorf, vor allem aber die Rudelsburg; auf steil nach der 
Saale abfallenden Felsen thronend, beherrschte sie 3 wichtige 
Strassenzüge. Teils stellten die Burgen das Geleite für die 
durchziehenden Handelszüge, teils machten sich die Ritter 
durch ihre Räubereien furchtbar. So dehnten um 1380 die 
von Brandenfels bei Lauchröden ihre Streifzüge bis über 
Eisenach und Kreuzburg aus. Es dürfte eine schwere Auf- 
gabe sein, ein vollständiges Bild von den Burgen in ihrem 
Verhältnis zu den damaligen Strassen zu geben. Beispiels- 
weise wird dem Kaiser Rudolf von Habsburg auf seinem Zuge 
durch Thüringen 1289/90 die Zerstörung von 66 Raubschlössern 
zugeschrieben, doch nur von einem einzigen ist dies sicher 
bekannt. 

Die ältesten Strassen in Thüringen. 

Die alten Pfalzen in Pöhlde und Wallhausen und ihre 
Beziehungen zu Heinrich L, der 933 in der Nähe von Artern 
die ungarischen Reiterhorden schlug, bedingen es, dass wir, 
namentlich durch die Verdienste K. Meyers, R. Rackwitz' und 
Poppes, genauer orientiert sind über den Verlauf jener Strassen, 
die wohl die ältesten in Thüringen sind. Die eine führte von 
Wallhausen westlich nach dem 30 km entfernten Nordhausen, 
die andere verlief etwas südlich und verband die letztgenannte 
Stadt durch die Ortschaften Sundhausen, Heringen, Auleben 
und Kelbra mit Tilleda. Auf der Strasse über Sangerhausen 
und Riestedt, durch die „Kloppgasse" aufwärts durch den 
Wald nach Siebigerode, südlich von Mansfeld, zog Kaiser 
Heinrich V. 1115 von Wallhausen aanTTp^ dem Weif eisholz 
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bei Gerbstedt. Noch 1472 stand oberhalb Riestedt ein Wart- 
turm, der vom Rat der Stadt Sangerhausen mit einem Mann 
zu besetzen war. Als Landgraf Ludwig der Heilige 1227 
zum Kreuzzug aufbrach, reiste er über Schmalkalden und be- 
nutzte dabei die nach Reinhardsbrunn führende „Weinstrasse". 
Aus derartigen, in den Chroniken zerstreuten Angaben vermögen 
wir, das allerdings lückenhafte Strassennetz zu rekonstruieren. 



Der Zustand der alten Handelswege. 

Als im 15. und 16. Jahrhundert das deutsche Städte wesen 
zu hoher Blüte gelangte und sich ein reger Handel entwickelte, 
mussten auch die Strassen davon betroffen werden. Zu den 
bereits vorhandenen kamen neue hinzu und wurden in die sog. 
Geleitskarten eingezeichnet. Aber die Wege befanden sich 
nach wie vor in demselben traurigen Zustand. Man be- 
schränkte sich bei ihrer Anlage darauf,- die entgegenstehenden 
Hindernisse zu beseitigen, den Strassenkörper notwendig zu 
ebnen und feuchte Stellen durch Reisigwellen und Bohlen 
passierbar zu machen. Dabei, wurde auf die Beschaffenheit 
des Terrains wenig Rücksicht genommen; die Wege führten 
steile Anhöhen hinan, und die Ortschaften am Euss derselben 
hatten dann den Vorspann zu stellen. So hatte z. B. Crawinkel 
die schweren Prachtwagen mit Pferden zu versehen und sie 
über das Gebirge bis nach Suhl zu bringen. Es leuchtet ein, 
dass die ausgefahrenen und durch Regen aufgeweichten Strassen 
den Fuhrleuten arge Drangsale auferlegten. Dazu gesellte 
sich die Unsicherheit, die Angst vor räuberischen Überfällen. 
Man führte darum den Warentransport fast immer gemeinsam 
aus, zumal sich dadurch das zu entrichtende Geleitsgeld ver- 
ringerte. Eine Verbesserung der Strassen vorzunehmen, lag 
nicht in der Absicht, denn wenn man den Wareuzug möglichst 
lang hintanhielt, vergrösserteu sich die Einnahmen der Behörden 
und der Gewerbetreibenden. Namentlich profitierten die Wirts- 
leute, die Fuhrmänner mit Vorspann, die Schmiede u. a. Aus 
dem famosen „Grundruhrrecht" zogen die Gebietsherren ihren 
Nutzen. 
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Der Rennstieg. 

Ehe wir die Beschreibung der wichtigsten Strassenzüge, 
wie wir sie am Ende des 18. Jahrhunderts in Thüringen vor- 
finden, beginnen, wollen wir erst des so oft verherrlichten 
Eennstiegs 1 ) kurz gedenken. In seiner Art wohl einzig da- 
stehend, erstreckt sich dieser 168 km lange, stets dem Kamm 
des Gebirgs entlang laufende Weg von der Mündung der 
Hörsei in die Werra bis zum Dorf Blankenstein an der Saale. 
Er bildet die natürliche Wasserscheide zwischen Main und 
Elbe; aber auch die Scheidung der thüringischen von der 
fränkischen Mundart bewerkstelligt der Rennstieg. Desgleichen 
bildet er die politische Grenze. Schon der Name (Renn==Rain, 
d. i. Grenze) deutet darauf hin, ebenso die Bezeichnungen 
einzelner Stellen, wie Dreiherrenstein, Wappenstein, Grenz- 
wiese etc. Als ein Handelsweg kann der Rennstieg nicht an- 
gesehen werden, obgleich nicht ausgeschlossen ist, dass auf ihm 
ein geringer Verkehr zwischen Hessen und Böhmen stattge- 
funden hat. 

Die Ober- und Unterstrasse. 

Dagegen kommt den beiden, die thüringischen Lande 
quer durchschneidenden Strassenzügen eine grosse Bedeutung 
zu. Der erstere, die sog. Oberstrasse, führte von Eisenach, 
wo die von Köln über Kassel und die von Frankfurt a. M. 
kommenden Handels wege sich vereinigten, längs des Südabfalls 
der Hörselberge nach Gotha. Die östliche Richtung behält 
,die Strasse bis Erfurt bei, um dann nordöstlich über Buttel- 
stedt, Eckartsberga zu erreichen. Dahin war auch der zweite, 
von Eisenach ausgehende Strassenzug, die „Unterstrasse", ge- 
richtet. Sie gingen am Fuss des Peters- und Leimenbergs 
vorbei über Grosslupnitz und -Behringen, überschritt die quer 
vorgelagerten 360 m hohen Haartberge und gelangte, dem Lauf 
der Salza folgend, nach Langensalza. Von hier zog sich die 
Strasse in einem nach Süden zu offenen Bogen über Weissen- 
see und Cölleda nach Eckartsberga. 



*) Viktor von Scheffel, A. Trinius, Kud. Baumbach, Gustav Freytag, 
A. Becker u. a. 
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Naumburger Strasse. 

Als „Naumburger Strasse" setzte sie sich durch den Pass 
von Kosen über Weissenfeis und Lützen nach Leipzig fort. 
Unter- und Oberstrasse gehören dem thüringischen Becken an. 
Hinter Weissenfeis trat die Naumburger Strasse in die 
Niederung ein. Ursprünglich führte sie nicht über Naumburg, 
sondern weiter nördlich bei Gena, dem heutigen Grossjena, 
vorüber. Als aber im Jahre 1030 Naumburg gegründet 
worden war und 3 Jahre später dessen Bischof die Handels- 
leute der Stadt Gena aufforderte, ihren Wohnsitz nach Naum- 
burg zu verlegen, nahmen die Warenzüge immer mehr ihren 
Weg über den rasch aufblühenden Ort. 

Die Kapferstrasse. 

Zu Anfang des 11. Jahrhunderts ist die „Kupferstrasse^ 
entstanden, die sich bei Hardisleben von der Hauptstrasse 
abzweigte und bei Garsdorf über die Unstrut nach Querfurt 
und weiter ins Gebiet des Mansfelder Kupferschiefers führte. 
In den Urkunden des Klosters Pforta erscheint sie um 1150 
als „hohe Strasse". Sie wurde noch bis zu Anfang des 
19. Jahrhunderts von den Fuhrleuten benutzt, die das Kupfer 
bis Augsburg und wohl auch bis nach Venedig transportierten. 
Desgleichen zogen auf dieser Strasse die Olitätenhändler und 
Waffenschmiede vom Thüringer Wald und weiterher aus dem 
Süden, um ihre feinen Eisenerzeugnisse auf dem Eselstedter 
Jahrmarkt bei Querfurt feilzubieten. 

Andere Strassen iu Nordthnriiigen. 

Alle aus dem Norden nach Süden gerichteten Strassen- 
züge konzentrierten sich in Erfurt. Die von Magdeburg und 
Eisleben kommende Strasse führte über Allstedt, Schönewerda 
und Harras nach Cölleda und mündete bei Töttleben in die 
Oberstrasse. Zwischen Erfurt und Weissensee bestand eine 
doppelte Verbindung. Die eine leitete den Verkehr über 
Wundersleben, die andere über Straussfurt. Von Weissensee 
aus wurden die Waren über Kindelbrück und durch die 
Thüringer Pforte bei Sachseiiburg nach Heldruugeu, Artern 
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und Sangerhausen weitergeführt. Bei Kindelbrück zweigte 
ein Strassenarm über Frömmstedt, Trebra, Feldengel, Blieder- 
stedt, Marksussra, Schlotheim und Körner nach der alten freien 
Reichsstadt Mühlhausen ab. Ein anderer, von Erfurt auf 
Nordhausen gerichteter Handelsweg berührte die Orte Walsch- 
leben, Herbsleben, Tennstedt, Greussen und Sondershausen. 
Er stand über Gräfentonna und Langensalza gleichfalls mit 
Mühlhausen in Verbindung. Die von Eisenach kommeuden 
und für Berlin bestimmten Warentransporte bogen bei Weissen- 
see von der Unterstrasse ab und schlugen den Weg über 
Harras, Schönewerda, Querfurt, Schafstädt, Lauchstädt, Halle 
und Dessau ein. 

Die Strassen im Osten und Südosten. 

Von Altenburg aus konnte man auf 2 vielbefahrenen 
Strassen nach der Mitte Thüringens gelangen. Entweder be- 
nutzte man die Linie Zeitz — Naumburg oder man fuhr über 
Eisenberg, Bürgel, Jena nach Weimar und Erfurt. Die wichtige 
von Hof nach Leipzig führende Strasse berührte Gefell, Schleiz, 
Auma, Gera und Zeitz oder sie ging durch Altenburger Land 
und durch kursächsisches Gebiet; nach Nürnberg gelaugte 
man von Hof aus über Münchberg, Gefrees und Bayreuth. 
Die Leipzig — Geraer Strassenlinie setzte sich über Schleiz 
hinaus nach Lichtenfels fort, indem sie den breiten aber 
niedrigen und leicht passierbaren Kamm des Frankenwalds 
überschritt. Von dieser Strasse bog eine Verkehrsader ab, 
welche die Orte im Saalethal mit einander verband und einen 
von Coburg aus über Gräfenthal und ßudolstadt führenden 
Handelsweg in sich anfnahm. 

Die Strassen im Gebirge. 

Die bayrischen, schwäbischen und italienischen Waren, 
die für die reichen Handelsstädte an der Nord- und Ostsee 
bestimmt waren, wurden über Nürnberg, Coburg und Erfurt 
vergleitet. Man dirigierte die Transportwagen von Coburg 
über Eisfeld, Schleusingen und im Thal der Erlau nach Suhl. 
Hier erklommen die Wagen mittelst Vorspann auf holprigem 
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Hohlweg r der sog. Leubenstrasse, den höchsten Teil des Ge- 
birgs, den 984 m hohen Beerberg. Beim „Fröhlichen Mann" 
wurde Halt gemacht und etwaige. Schäden wurden in der 
Waldschmiede ausgebessert Vom Beerberg bis Oberhof zog 
man auf dem Gebirgskamm entlang und bewerkstelligte am 
Schlossberg und Triefstein den mühseligen Abstieg. Bei Cra- 
winkel hatte die Leubenstrasse den Fuss des Gebirgs erreicht 
und verlief nun über Tambuchhof und Wandersieben nach 
Gamstedt, hier kurz vor Erfurt in die Oberstrasse einmündend. 
Für den Durchgangsverkehr kamen noch zwei, den Thüringer 
Wald übersteigende Strassen in Betracht. Die eine kreuzte 
den Rennstieg bei Kahlert und ging über Breitenbach, Amt 
Gehren und Stadtilm in rein nördlicher Richtung auf Erfurt 
zu. Die andere nahm Suhl zum Ausgangspunkt und erreichte 
über Ariesberg und Plaue, im Thal der Gera sich hinziehend, 
Arnstadt und Erfurt. Die übrigen Strassen des Thüringer 
Walds, z. B. die durch Luthers Gefangennahme bekannte 
„Schweinaer", waren mehr von lokaler Bedeutung. Nur die 
im nordwestlichen Teil über Etterwinden führende „Wein- 
strasse", welche den von Frankfurt über Vacha gehenden Ver- 
kehr auf die beiden Hauptstrassen leitete und auf welcher 
Heinrich IV. gezogen ist, verdient noch besonders hervor- 
gehoben zu werden. Die Strasse von Coburg nach Schleusingen 
setzte sich naturgemäss im Werrathal fort und stellte so die 
Verbindung zwischen Hessen und Franken dar. 



III. Teil. 

Wir haben bereits auf den schlechten Zustand der Strassen 
in früheren Jahrhunderten hingewiesen, erst im 19ten trat 
hierin eine Wendung zum Bessern ein. Gewöhnlich giebt man 
das Jahr 1820 als dasjenige an, seit welchem ein regelrechter 
Chausseebau besteht. In Wirklichkeit wurde die erste deutsche 
Chaussee — Frankreich besass solche schon seit den Zeiten 
Colberts — unter der Regierung Friedrichs des Grossen (1757) 
angelegt. In der Folge hat Napoleon I., dem die Wichtigkeit 
guter Fahr- und Marschstrassen wohl einleuchtete, die deutschen 
Gemeinwesen angehalten, der Landstrasse grössere Sorgfalt 
zuzuwenden. Wohl zeigte sich allenthalben in Thüringen der 
gute Wille, aber die technischen Kenntnisse fehlten hier wie 
auch anderwärts und halfen nicht, das Werk des Strassen- 
baues fördern. Erst der amerikanische Ingenieur John Mac- 
Adam (1755 — 1836) schaffte darin Wandel. Seine Methode, 
das sogenannte Macadamisieren , besteht im wesentlichen aus 
der Belegung der Strassen mit verschiedenen Schichten von 
Steinstücken („Packlager"), auf welche der „Klarschlag" ge- 
bracht wird. Das ganze wird mit Kies bedeckt und fest ge- 
walzt, wonach die Strasse eine sanfte Wölbung erhält, von 
der das Wasser nach beiden Seiten in Gräben abfliessen 
kann. Ferner sorgte man für Baumpflanzungen — die bis 
dahin üblichen Linden, 1 ) Kastanien und italienischen Pappeln, 
im Gebirge auch Ebereschen, wurden immer mehr durch die 
wertvolleren Obstbäume verdrängt — und für die Beseitigung 
von Schmutz und Schnee. Nicht selten stiess man bei Anlage 



l ) Die herrliche Lindenallee von Schönbrunn nach Lobenstein und 
Ebersdorf wurde 1782 durch Heinrich XXXV. angepflanzt. 
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von Chausseen auf prähistorische Funde. So fand man bei 
Stregda, eine Wegstunde von Eisenach entfernt, in den Lehm- 
schichten wohlerhaltene Urnen; bei Laucha grub man 1872 
die Knochen und Zähne eines Mammuths aus etc. Als gegen 
Anfang des Jahrhunderts bei Altenstein eine neue Fahrstrasse 
angelegt wurde, entdeckten Arbeiter die dortige Höhle, 
die jetzt ein Anziehungspunkt für Fremde ist. Vielfach war 
es üblich, durch Gedenksteine oder in den Felsen eingeschlagene 
Inschriften die Erinnerung an den Bau der Strasse zu erhalten. 
Am „Rondel", jenem höchstgelegenen Strassenpunkt in Thü- 
ringen, wo der Rennstieg die Suhl -Zella-Ohrdruf- Gothaer 
Chaussee kreuzt, steht ein gothisches Monument und darauf die 
Worte: „Herzog Ernst zu Sachsen baute diese Strasse zur 
Höhe des Gebirgs 2548 Par. Fuss, 1830—32". Auf der andern 
Seite lesen wir den Hexameter: 
Heil dem schaffenden Sinn, der zum freundlichen Garten 

die Wildnis 
Umschuf und der Natur Schrecken in Lieblichkeit kehrt. 
Ahnlich lautet die Inschrift, die eine in den Felsen der 
Chaussee von „Hohe Sonne" (bei Eisenach) nach Wilhelmsthal 
eingelassene Tafel anzeigt: 

Des wohlthätigen Herrschers kräftiges Wort 
Gab den Wanderern hier sichere Strasse 
Aus wüsten Gebirgen. 

Diese Strasse wurde 1808 durch Herzog Karl August 
ausgebaut. Bereits 1421 wurde von Johannes Rothe der 
noch jetzt üblichen Bezeichnung „Gehauener Stein" Erwähnung 
gethan. 

Was eine gut gebaute Landstrasse bedeutet, das leuchtet 
ein, wenn man bedenkt, dass die Qualität des Wegs im geraden 
Gegensatz zur Quantität der erforderlichen Transportmittel 
steht. Sieht man nämlich den für Kanäle erforderlichen Kraft- 
aufwand als eine Krafteinheit an, so erfordert eine gleiche 
Last zum Transport auf schlechten, nicht geebneten Wegen 
250, auf frisch beschotterten Strassen 125, auf Chausseen 80 
(und auf Eisenbahnen 5 — 10) Krafteinheiten. Darum ist man, 
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namentlich in den grossen Städten, fortwährend bemüht, dem 
Oberhau der Strasse nach dieser Richtung hin Rechnung zu 
tragen. An die Stelle des Schotters tritt das Basaltpflaster, 
endlich das Asphalt- oder das kostspielige Holzpflaster. 

Meist lag den einzelnen Gemeinden der Bau und die 
Unterhaltung der Chausseen ob. Wir wählen den Landkreis 
Erfurt, um an ihm ein Beispiel vom Wesen der Gemeinde- 
strassen zu geben. 1 ) Der Kreis besitzt 7 Kommunalchausseen 
und zwar: 

I. Die von Apfelstedt nach Wandersieben und über 
Wechmar nach Seebergen führende. Sie verbindet Wandersieben 
mit der Gothaischen, Ohrdruf sehen, Arnstädter und Erfurter 
Kunststrasse. Ihr Bau fällt in die Jahre 1837 — 57, und ihre 
Länge beträgt 3200 m. Die Kosten excl. der geleisteten 
Hand- und Spanndienste betrugen 10153 Mk., von denen 
Preussen 2538 Mk. bewilligte, während die Gemeinde Wanders- 
ieben die übrigen 7614 Mk. aufgebracht hat. 

II. Chaussee von Hochheim über Bischleben nach Arnstadt. 
Die Strasse ist, soweit sie innerhalb des Kreises liegt — nämlich 
2375 m auf Hochheim er Flur — von der Gemeinde 1848 — 52 
mit einem Kostenaufwand von 7461 Mk. gebaut worden. Der 
staatliche Zuschuss machte 5526 Mk. aus. Die Unterhaltungs- 
kosten dieser nebst der innerhalb der Flur Erfurt gelegenen 860 m 
langen Chausseestrecke betrugen durchschnittlich 1734 Mk. 
pro Jahr, wovon 1300 Mk. durch eigene Einnahmen der 
Chaussee gedeckt wurden. 

HL Erfurt-Saalfelder Chaussee. Von ihr liegen im Land- 
kreis Erfurt 6875 m. Die Strasse wurde 1856 — 58 hergestellt. 
Von den 34770 Mk. betragenden Gesamtkosten steuerten die 
Gemeinden Egstedt, Bechstedtwagd und Werningsleben 
23248 Mk. bei; 11522 Mk. gab der Staat. Die jährlichen 
Unterhaltungskosten werden im Durchschnitt auf 1175 Mk. 
angegeben, welche durch die Barrierengelder und 'durch die 
Erträge für Obst- und Grasnutzung reichlich gedeckt werden. 



*) Diese Angaben sind der Statistik des Landkreises Erfurt von 
1879 entlehnt. 
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IV. Erfurt-Stadtilmer Chaussee. Die Gemeinde Wernings- 
leben hat 1864 — 65 die vorige (unter III genannte) Chaussee 
in südlicher Richtung bis zur schwarzburg-rudolstädtischen 
Landesgrenze verlängert. Werningsleben gab zum Bau der 
590 m langen Chausseestrecke 4893 Mk., der Staat 2850 Mk. 

V. Erfurt-Kranichfelder Chaussee. Sie zweigt in geringer 
Entfernung von der Stadt Erfurt von der Erfurt-Weimarischen 
Chaussee ab und berührt nach ihrem Heraustritt aus dem 
Erfurter Flurbezirk die Dorfschaften Dittelstedt, Urbich und 
Niedernissa und findet ausserhalb des Kreises ihre Fortsetzung 
nach Kranichfeld. Die Strasse wurde für 49800 Mk. (18000 Mk. 
Staatsunterstützung) in den Jahren 1845 — 49 hergestellt. Die 
für den Kreis in Betracht kommende Länge ist 6400 m. 

VI. Chaussee von Ilversgehoven nach Mittelhausen und 
Vehra, gebaut 1848—49 und 1858—59. Länge = 3400 m. 

VII. Chaussee von Erfurt nach Stotternheim. Länge = 
1 950 m. 

Ausser den eben angeführten Kommunalchausseen besitzt 
der Landkreis Erfurt noch 6 Strassenzüge, die insgesamt über 
32 km laug sind und der Provinzial- Verwaltung unterstehen: 

1 . Erfurt -Weimar = 1 647 m 

2. „ -Gotha = 7244 „ 

3. „ -Arnstadt = 2939 „ . 

4. „ -Sangerhausen = 12506 „ 

5. Langensalza -Andisleben = 6698» „ 

6. Gotha-Andisleben = 1266 „ 

Die auf alle Gebiete sich erstreckende Statistik hat sich 
auch des Verkehrs auf den Landstrassen bemächtigt. Freilich 
dient sie hier ausschliesslich lokalen Interessen. Die vom 
Magistrat in Sonneberg 1902 angestellten Ermittelungen mögen 
als Beispiel hierfür herangezogen werden. Auf den in Sonne- 
berg einmündenden Kunststrassen wurden im Durchschnitt 
gezählt auf dem Wege 

Sonneberg-Köppelsdorf: wochentäglich 2075 Fussgänger (Sonn- 
tags 680) und 163 Wagen (Sonntags 17), 
Sonneberg-Oberlind: wochentäglich 2756 Fussgänger (Sonntags 
1810) und 87 Wagen (Sonntags 28), 
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Sonneberg-Bettelhecken: wochentäglich 3620 Fussgänger (Sonn- 
tags 3330) und 178 Wagen (Sonntags 13). 
Die Länge der Chausseen in den acht thüringischen 
Staaten 1 ) für 1865 und 1890 sowie ihr Verhältnis zu Flächen- 
raum und Einwohnerzahl ist aus der folgenden Tabelle zu 
ersehen. 

Im Staats- und Gemeinde -Haushalt bildet das Chaussee- 
wesen eine ständig wiederkehrende Ausgabe. So setzt z. B. 
das Grossherzogtum in seinem Etat 360000 Mk. für seine 
Landstrassen aus. Die Dorfschaften pflegen hierfür jährlich 
500—1000 Mk. aufzubringen. 2 ) 



Staat 


1865 


1890 


• 


Länge 


auf 


auf 


Länge 


auf 


auf 




in km 


1 Dkm 


10,000 E. 


in km 


lQkm 


10,000 E. 






km 


km 




km 


km 


Sachs.-Weimar 


900 


0,25 


33 


1800 


0,49 


55 


„ -Meiningen 


796 


0,32 


46 


1500 


0,60 


67 


„ -Altenburg 


344 


0,26 


25 


440 


0,33 


26 


„ -Coburg-Gotha 8 ) 


1075 


0,55 


39 


1600 


0,81 


77 


Schwarzb.-Rudolstadt 


293 


0,30 


41 


500 


0,53 


58 


n -Sondershausen 


372 


0,44 


57 


420 


0,48 


55 


Reuss j. L. 


247 


0,30 


30 


260 


0,31 


22 


„ ä. L. 


50 


0,15 


13 


70 


0,22 


11 



*) Für den preussischen Anteil waren sichere Angaben nicht zu 
erlangen. 

2 ) Wernshausen an der Werra hat z. B. 22 km Landstrassen zu 
unterhalten. 

8 ) Die Hauptkommunalstrassen des Herzogtums gingen laut Verfügung 
vom 4. Mai 1843 in staatliche Verwaltung über. 
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Noch vor 1820 hatte Thüringen eine kleine Anzahl von 
Kunststrassen. Dahin gehört z. B. die von Rudolstadt nach 
Schwarza und weiter durch das Schwarzathal führende Chaussee. 
Ihre Herstellung fällt in die Jahre 1796 — 1804. Ein „salus 
intrantibus" grüsst von der Felswand her den die Strasse ziehenden 
Wanderer. Im Jahre 1830 besass der Thüringer Wald nebst 
seinen Vorlanden bereits die nachstehenden Chausseen: 
Eisenach — Berka a. W. 
„ — Vacha 
„ — Liebenstein 
„ — Gotha 
Gotha — Schwabhausen — Schmalkalden 

„ — Oberhof — Schleusingen — Hildburghausen x ) 
„ — Erfurt 
„ — Reinhardtsbrunn 
Arnstadt — Ilmenau — Sehleusingen — Kloster Vessra 
Rudolstadt — Goldsthal 

„ — Schwarzburg — Lauscha — Sonneberg — Coburg 
„ — Schwarza — Saalfed 
Eisfeld — Hildburghausen u. Eisfeld — Schalkau — Sonneberg 
Saalburg — Lobenstein — Kronach 

„ — Schleiz 
Barchfeld (Werra) — Wasungen — Meiningen— Themar. 
1875 liefen nicht weniger wie 22 Chausseen über den 
Thüringer Wald. Die regste Thätigkeit im Chausseebau ent- 
faltete Thüringen von 1835 — 1855. Es entstanden im Jahre 
1804 Weimar — Eckartsberga 
1824 Sondershausen — Erfurt 
1826 Arnstadt— Plaue 
1828 Arnstadt— Stadtilm 

1832 Gräfenroda — Frankenhayn 

1833 Windischleuba— Rochlitz 
Ronneburg — Rückersdorf — Zwickau 
Eisenberg — Kloster Lausnitz 



*) Es ist die 1830 infolge des Zollvertrags zwischen Preussen und 
Bayern angelegte Verbindungsstrasse. 



< 
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1833 Altenburg— Waidenburg 
Gotha — Andisleben 

1834 Ronneburg — Werdau 
Eisenberg — Königshofen 
Hummelshain — Neustadt (Orla) 

1835 Eoda — Jena 
Kahla — Eudolstadt 

1838 Arnstadt — Ichtershausen 
Gehren - -Königsee 

1839 Erfurt— Arnstadt 

1840 Mechterstedt Elgersburg 1 ) 
Gotha — Ichtershausen 

1842 Gehren — Möhrenbach 

Sondershausen — Greussen 
„ — Ebeleben 

1844 Gotha — Gräfentonna 
Gotha — Friedrichswerth 
Ohrdruf — Hohenkirchen 
Heerda — Tambuchshof 

1845 Gehren — Grossbreitenbach 
Teutleben— Fröttstädt 

1846 Emieben — Wanningsroda 

1849 Herbsleben — Werningshausen 
Waltershausen — ßuhla (üb. Schwarzhausen u.Thal) 
Gotha — Hohenkirchen 

1850 Sondershausen — Nordhausen 

1851 Eisenach— Mihla 

1853 Mühlhausen — Schlotheim 

1854 Langensalza — Ebeleben 
1859 Badra— Kelbra 

Die Chausseen im Gebirge. 

Eine besondere Darstellung beanspruchen die über den 
Thüringer Wald führenden Strassenzüge. Während im Hoch- 



*) Es ist die über Laucha, Waltershausen, Rödichen, Cumbach, 
Ernstroda, Schönau und Herrnhof führende „ Waldsaumstrasse u . 




gebirge und, wie Fox gezeigt hat, auch noch in den Sudeten 
die Richtung der Verkehrswege von der orographischen Be- 
schaffenheit der Gebirge abhängig ist, indem hier die Pässe 
bequeme Übergangsstellen bieten, liegen die Verhältnisse in 
den mitteldeutschen Gebirgen anders. Schurtz hat speziell für 
das Erzgebirge nachgewiesen, wie hier der Strassenverlauf 
durch anthropogeographische Erscheinungen bedingt wird. Für 
den Thüringer Wald machen sich nun zwei Umstände geltend. 
Als echtes Horstgebirge erhebt er sich auf beiden Längsseiten 
deutlich aus der Hochebene im Gegensatz zum Erzgebirge, 
das sehr allmählich von Nordwest nach Südost ansteigt, um 
dann steil nach Böhmen abzufallen. Ferner kennzeichnet den 
Thüringer Wald der bereits erwähnte Rennsteig, der, immer 
auf dem Kamm entlang laufend, keine eigentlichen Pässe, d. h. 
Einschnitte, darbietet. Darum müssen alle über den Thüringer 
Wald führenden Strassen diesen alten Pfad kreuzen und zwar 
geschieht dies in folgender Weise: 

1. Eisenach — Unkerode am Förthaer Stein 376 m 

2. „ — Etterwinden an der „Hohen Sonne" 442 m 

3. Thal (resp. Winterstein) — Altenstein am Glöckner 687 m 

4. Gross-Tabarz — Brotterode am Inselsberg 682 m 

5. Friedrichroda — Kleinschmalkalden am Heubergshaus 685 m 

6. Georgenthal — Schnellbach an der Rosengartenwiese 736 m 

7. Tambach — Steinbach Hallenberg bei Grenzstein 137 819 m 

8. Ohrdruf— Zella St. Blassii am „Kondel" 827 m 

9. Gräfenroda — Suhl am Beerberg 922 m 

10. Ilmenau — Suhl an der „Schmücke" 911 m 

11. Manebach — Schleusingen bei der „Ausspanne" 759 m 

12. Ilmenau — Sillbach bei Allzunah 744 m 

13. Langewiesen — Unterneubrunn am gr. Dreiherrenstein 802 m 

14. Gehren — Unterneubrunn bei Neustadt a. R. 800 m 

15. Katzhütte — Untern eubrunn b. d. Schwalbenhauptswiese 703 nr 

16. Goldisthai — Fehrenbach bei Masserberg 790 m 

17. Katzhütte — Eisfeld nördlich der Pechleite 751 m 

18. Scheibe — Schalkau bei Limbach 738 m 

19. Wallendorf — Lauscha bei Neuhaus a. E. 812 m 

20. Gräfenthal — Judenbach bei Spechtsbrunn 696 m 
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21. Piesau — Haselbach an der „kalten Küche" 700 m 

22. Ludwigstadt — Gross-Tettau an der Schildwiese 696 m 

23. „ — Rothenkirchen am „Soldatenhieb" 624 m 

24. „ — Hasslach an der Ziegelhütte 610 m 

25. Lehesten — Hasslach am Dreiwappenstein von 1717 620 m 

26. „ — Nordhalben bei Brennersgrün 715 m 

27. Lobenstein — Nordhalben bei Rodacherbrunn 678 m 

28. „ — Lichtenberg bei Dorf Schlegel 633 m 

Der centrale Teil des Gebirgs, der vom Nesselbergsattel, 
über welchen die Strasse von Tambach nach Schmalkalden 
führt, bis zur Schwalbenhauptswiese reicht, besitzt eine mittlere 
Kammhöhe von 840 m. Bei einer mittleren Passhöhe von 
809 m wird er von 9 Strassen überschritten. Der 46 km lange 
nordwestliche Abschnitt hat 601 m mittlere Passhöhe. Er 
weist 6 Übergänge auf. Im Südosten, also im eigentlichen 
Frankenwald beträgt die Zahl der Chausseen 13. Bei einer 
Länge von 38 km ist als mittlere Passhöhe 696 m anzugeben. 
Abgesehen von den beiden Übergangsstellen am Förthaer Stein 
und an der „kalten Küche" hat sich der Chausseebau in Un- 
abhängigkeit vom Gebirge ausgebildet. Die anthropogeo- 
graphischen Verhältnisse aber, wie dichte Bevölkerung und 
lebhafte Industrie, waren ausschlaggebend für die Anlegung 
der Chausseen im Thüringer Wald. Dass bei der hohen Lage 
der Ortschaften in schneereichen Monaten manchmal der Ver- 
kehr unterbrochen wird, liegt in der Natur der Sache. • 

Die Eisenbahnära. 

Jahrhunderte hindurch hatte sich der grosse Landverkehr 
auf den Ctrassen abgespielt, viele Hundert Kilometer sind von 
schweren Frachtwagen und unbequemen Landkutschen zurück- 
gelegt worden. Da trat mit dem Jahre 1825 in England ein 
anderes Verkehrsmittel ins Leben, das berufen war, dem Handel 
neue Wege zu erschliessen und ihm einen neuen Aufschwung 
zu verleihen, dem wir zweifelsohne mit in erster Linie den 
geistigen und technischen Fortschritt des 19. Jahrhunderts 
verdanken. Zwei Faktoren bedingten die Überlegenheit des 
neuen Verkehrsmittels: die Ersetzung der lebendigen Kraft 
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durch die um vieles leistungsfähigere des Dampfes und die 
beträchtliche Verminderung der Reibung. Die Vorteile, Zeit- 
und Kostenersparnis, kamen dem Handel zu gute. Das Jahr 
1837 sah die erste deutsche Eisenbahn zwischen Nürnberg und 
Fürth verkehren und 3 Jahre später hatte auch Thüringen 
seinen ersten Schienenstrang. Er verband die beiden Emporien 
der nordöstlichen Tieflandbucht mit einander und wurde am 
18. August 1840 dem Verkehr übergeben. 

Die thüringische Eisenbahn. 

Während die Leipzig — Magdeburger Bahn auf der Strecke 
bis Halle nur die nordöstliche Grenze unseres Gebiets berührt, 
durchschneidet dasselbe die grosse thüringische Eisenbahn, und 
darum ist sie als die eigentliche Hauptschlagader anzusehen, 
die eine eingehendere Darstellung vollauf verdient. Die Bahn, 
welche jetzt die Reichshauptstadt mit Frankfurt am Main 
verbindet, wurde als Stammbahn von Halle nach Gerstungen 
angelegt und gehört als solche von ihrem Anfangs- bis zu 
ihrem Endpunkt dem thüringischen Gebiet an. Nach voraus- 
gehenden Verhandlungen fand am 20. Dezember 1841 der 
Abschluss des Vertrags zwischen Preussen, Sachsen -Weimar, 
Sachsen-Gotha und dem Kurfürstentum Hessen statt. Die 
Konzessionserteilung und Bestätigung der Statuten erfolgte 
am 20. August 1844. Die Erdarbeiten wurden sofort in 
Angriff genommen und mit Eifer betrieben. Bereits am 
20. Juni 1846 konnten die ersten 32 km (Halle — Weissenf eis) 
dem Verkehr übergeben werden. In rascher Folge gingen die 
anderen Teilstrecken ihrer Vollendung entgegen. So geschah 
die Eröffnung 

Weissenfeis — Weimar (55 km) am 19. Dezember 1846 
Weimar— Erfurt (22 km) am 1. April 1847 
Erfurt— Gotha (28 km) am 10. Mai 1847 
Gotha — Eisenach (28 km) am 24. Juni 1847. Dagegen 
Eisenach — Gerstungen (25 km) erst am 25. September 1849. 

Die Baukosten für die 190 km lange Linie beliefen sich 
auf 27 Millionen Mk. Das ganze für die Bahn erworbene 
Terrain betrug 940 ha. 
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Es entfallen auf Sachsen-Weimar = 77 km 
„ „ -Gotha = 44 „ 

„ Preussen = 69 „ 

Die tiefste Stelle der Bahn liegt bei Merseburg, die 
höchste bei Gotha; die Maximalsteigung beträgt 1:100. Bei 
Merseburg überschreitet die thüringische Eisenbahn die Saale, 
tritt bei Corbetha scharf an den Fluss heran, dessen Thal sie 
unter mehrfacher Überbrückung bis Kosen benutzt. Von hier 
bis Weimar folgt die Bahn der Um und tritt weiter westlich 
in den Hörseigau ein. 

Die sächsisch— bayrische Bahn. 

Wie die thüringische Eisenbahn den Verkehr jener alten von 
Eisenach über Erfurt und Naumburg nach Leipzig führenden 
Handelsstrasse übernommen hat, so hat eine andere wichtige 
Eisenbahnlinie das Erbe der alten Leipzig — Nürnberger Strasse 
angetreten. Das ist die sächsisch — bayrische Eisenbahn. Schon 
der Name kennzeichnet ihre Lage und ihren Verlauf. Von 
Leipzig ausgehend, folgt sie der Pleisse in südlicher Bichtung 
bis Werdau, indem sie das Herzogtum Altenburg durchquert. 
In südwestlicher Bichtung verfolgt dann die Bahn von Werdau 
aus ihren Weg nach Hof. Unterhalb des Städtchens Mylau 
(bei Netschkau) überschreitet sie auf einer 580 m langen Brücke 
das Thal der Göltsch. Der imponierende Bau wurde 
1845 — 50 ausgeführt. Vier Beihen Bogenwölbungen stehen 
übereinander und steigen bis 80 m über die Thalsohle empor. 
Zur Anwendung kommen Granit- und Sandsteinquader, während 
die Ausfüllung aus Ziegelsteinen besteht. Die Baukosten be- 
liefen sich auf 7 Millionen Mark. Von anderen grössern 
Bauten, die bei Anlegung der Bahn sich als notwendig er- 
wiesen, sei die 280 m lange Elsterbrücke bei Jocketa genannt. 
Im ganzen kamen in Betracht 7 grosse Viadukte, 80 Brücken 
und 736 Durchlässe. Der erste Gedanke, die Bahn zu bauen, 
tauchte 1836 auf. Im Juni 1841 tagte in Leipzig die General- 
Versammlung und 2 Wochen später wurden die Arbeiten auf 
der Strecke angefangen. Die Eröffnung erfolgte: 
Leipzig — Altenburg am 19. September 1842, 



— 37 — 

Altenburg-Crimmi tschau am 15. März 1844, 
Crimmitschau — Werdau am 6. Sept. 1845, 
Werdau — Eeichenbach am 31. Mai 1846, 
Reichenbach — Plauen am 15. Juli 1851, 
Plauen— Hof am 20. Nov. 1848. 

Im Jahre 1853 war auf der ganzen Linie das zweite Gleis 
gelegt. Die Anlagekosten werden pro km mit 261,745 Mk. 
angegeben und die Bahn besitzt eine Länge von 174 km. 

Naturgemäss spielt die Bahn im Durchgangsverkehr eine 
grosse Rolle. Von den drei, von Berlin auslaufenden und die 
Alpen übersteigenden Luxuszügen benutzen zwei, der Neapel- 
und der Nord- Süd-Express die Route Leipzig — Hof, während 
der dritte, der Riviera — Express den Weg über Halle und 
Eisenach einschlägt. Die beiden erstgenannten Züge legen 
die 174 km lange Strecke in nicht ganz 3 Stunden zurück; 
der eine Expresszug fährt ohne Unterbrechung an den 26 an- 
liegenden Ortschaften vorüber, der andere hat in Reichenbach 
einen Aufenthalt von 5 Minuten. 

Eine gleichfalls in nord-südlicher Richtung verlaufende, 
aber Thüringen besser erschliessende als die eben behandelte 
sächsisch-bayrische Bahn, ist die Strecke Leipzig — Eger. 
Während jene die kornreichen Gegenden Altenburgs schneidet 
und das Steinkohlenbecken von Zwickau berührt, geht die 
Bahn von Leipzig nach Eger über Gera und Greiz, den 
wichtigsten Industrie -Centren Ostthüringens. Die seit 1570 
in Gera bestehende Herstellung wollner Gewebe hatte im 
17. Jahrhundert schwere Krisen zu überwinden. Erst die 
Gründung des Zollvereins und die Einführung der mechanischen 
Webstühle, die besonders durch den Bau der Eisenbahnen 
begünstigt wurde, bewirkten einen ungeahnten Aufschwung. 
Dazu kam, dass die benachbarte Zwickauer Kohle einen ver- 
hältnismässig wohlfeilen Fabrikbetrieb gestattete und es er- 
möglichte, die Konkurrenz aus dem Feld zu schlagen. Im 
Jahre 1850 betrug der Umsatz in Geraer Wollwaren 3 Mill. 
Mark, 1868 = 9,435,000 Mark; 14 Jahre später war er auf 35 Mill, 
1890 auf 50 Mill. und 1900 auf 60 Mill. Mark angewachsen. Hiermit 
Hand in Hand nahm die Zahl der mechanischen Webstühle zu: 
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1868= 654 1882 = 5000 

1870 = 1000 1884 = 6028 1900 = 10,756 (mit 12,072 Arb.). 

1876 = 2200 1891 = 9511 

Bedeutend ist ferner in Gera die Leder-Industrie, der 
Betrieb grosser Färbereien, die Herstellung von musikalischen 
Instrumenten und Maschinen. Der andere Hauptsitz der 
Zeugmanufaktur ist Greiz, welches 1900 in dieser Branche 
10,000 Arbeiter beschäftigte; die Zahl der mechanischen Web- 
stühle belief sich in diesem Jahr auf 12,000. 

Leipzig— Probstzella. 

Die Ton Leipzig über Gera und Greiz nach Plauen führende 
Bahn folgt in ihrem ganzen Verlauf dem Elsterfluss. Bei 
Pegau betritt sie den thüringischen Boden und gelangt über 
Zeitz, wo eine Hauptlinie nach Weissenfeis abgeht, und über 
Köstritz mit der Saline Heinrichshalf nach Gera. 8 km süd- 
lich von dieser Stadt, bei Wolfsgefärth, zweigt die Bahn nach 
dem 350 m hoch gelegenen Triptis ab und setzt sich weiter 
über Neustadt a. O. und Pössneck nach Saalfeld fort. Diese 
Strecke führt die amtliche Bezeichnung Leipzig — Probstzella. 
Die nach Plauen strebende Bahn aber geht von Wolfsgefärth 
aus in südöstlicher Richtung nach Greiz, der Hauptstadt von 
Reuss ä. L. Durch anmutige Gegend, der sog. vogtländischen 
Schweiz dahinführend, erreicht die Bahn Plauen und mündet 
7 km weiter bei Station Weischlitz in die Leipzig — Reichen- 
bach — Eger Linie ein. 

Die Werra-Eisenbahn. 

Die sächsisch-bayrische Bahn stellte die erste Verbindung 
des nordöstlichen deutschen Eisenbahnnetzes mit dem südöst- 
lichen her. Um das letztere an den Nordwesten anzuschliessen, 
schritt man 6 Jahre später zum Bau der Werra-Eisenbahn. 
Ihre Endpunkte liegen in Eisenach und Lichtenfels. Bald 
hinter Eisenach durchbricht die Bahn in einem 580 m langen 
Tunnel das Rottotliegende, überschreitet an dieser Stelle die 
Wasserscheide und erreicht bei Salzungen die Werra. Ihren 
Windungen folgt die Bahn, berührt die herzoglichen Residenzen 
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Meiningen und Coburg und tritt bei Ebersdorf auf bayrisches 
Gebiet über. Nachdem im Dezember 1855 die Konzession 
erteilt wordeq war, begaunen im Frühjahr 1856 die Arbeiten, 
welche im Herbst 1858 zu Ende geführt wurden. Am 2. Nov. 
desselben Jahres erfolgte die Eröffnung auf der Strecke 
Eisenach— Coburg, während am 24. Jan. 1859 Coburg — Lichten- 
fels dem Verkehr übergeben wurde. Die Bahn hat eine 
Länge von 162 km, von denen 95 km im Herzogtum Meiningen 
liegen. Die Direktionsgeschäfte der Bahn wurden bis zum 
1. Dez. 1875 von Erfurt aus geleitet. 1895 übernahm Preussen 
die Verwaltung der Bahn, nachdem in der 20 jährigen Zwischen- 
zeit eine eigene Direktion mit dem Sitz in Meiningen be- 
standen hatte. Die Bahn wurde mit einem Kostenaufwand 
von 22 Mill. Mark gebaut, 24 Ortschaften werden von ihr be- 
rührt. Der Verkehr schien die gehegten Hoffnungen anfangs 
nicht zu erfüllen, erst seit 1874 gestalteten sich die Einkünfte 
besser. Es wurden an Personen und an Gütern befördert 
1860= 361,398 Pers. 117,495 t Güter 
1880= 574,885 „ 415,982 „ ,. 
1885 = 828,048 ,, 436,645 „ „ 
1890 = 1,265,733 „ 582,253,, „ 

Neudietendorf— Ritscheuhausen. 

Die Werra-Eisenbahn wird in Grimmenthal von der 
Strecke Neu-Dietendorf — Ritscheuhausen gekreuzt. Diese über- 
aus malerische Gegenden berührende Bahn geht ebenso über 
das Gebirge wie einst die alte Leubenstrasse. Aber sie steigt 
nicht so hoch wie diese. Unterhalb Oberhof durchbricht sie 
im 3038 m langen Brandleitetunnel das Massiv des sehr harten 
Quarzporphyr. Hinter Arnstadt ist die Bahn in den Plaue- 
schen Grund eingetreten, und bei Gräfenroda beginnt ihre 
eigentliche Gebirgsstrecke. Eine zweite Lokomotive macht 
sich erforderlich, damit der Zug die 16 km andauernde und 
sehr beträchtliche Steigung (Gradiente 1 : 50) zu überwinden 
vermag. Der Scheitelpunkt des in den Jahren 1881 — 84 ge- 
bauten Tunnels ist zugleich die höchste, von der Bahn zu er- 
reichende Stelle 640 m ü. M. Mit einem Gefälle von 1 : 50 
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zieht sie sich nunmehr im Thal des Lubenbachs hin, um dem 
anmutigen Thalkessel von Zella St. Blasii zuzustreben. In 
ihrem weiteren Verlauf folgt die Bahn der Lauter und Hasel 
und gelangt endlich nach Ritschenhausen. Hier übernehmen 
bayrische Eisenbahn- und Postbeamte die Züge, um sie nach 
Schweinfurt und Würzburg zu begleiten. Überall bieten sich 
von der Bahn aus dem Auge freundliche Ausblicke auf das 
Gebirge. Imponierend wirken die gewaltigen Bahndämme und 
Stützmauern, wenn sie auch keineswegs zur Schönheit der 
Landschaft beitragen. Ausser dem bereits erwähnten Brand- 
leite-Tunnel durchschneidet die Bahn noch an 2 anderen 
Stellen das Gebirge. Die eine liegt am ,.Zwang", die andere 
hinter Zella (233 m langer Tunnel). Die Bahn besteht erst 
18 Jahre. Jedenfalls tragen die technischen Schwierigkeiten 
die Schuld daran, dass diese wichtige Linie nicht bereits 
früher in Angriff genommen worden ist. Naturgemäss hat sie 
sich als eine Konkurrentin der Werra — Eisenbahn erwiesen, 
welche (seit Eröffnung der Strecke Neudietendorf — Ritschen- 
hausen) seit 1884 einen Ausfall in ihren Einnahmen kon- 
statieren kann. 

Saale-Eisenbahn. 

Seit 1. Mai 1874 geht bei Grossheringen die Saale-Eisen- 
bahn von der Thüringer Bahn ab, um den Verkehr über Jena 
und Rudolstadt nach Bayern — Probstzella ist Zollstation — 
zu leiten. Die Baukosten der 75 km langen Strecke stellten 
sich auf 13,500,000 Mk. 

Im Gebiet von Sachsen- Weimar liegen 25,53 km 
„ -Meiningen „ 16,12 ,, 
,. -Altenburg „ 18,53 „ 
Schwarzb.-Rudolstadt „ 15,45 „ 

Durch den Bau der grossen Brücke bei Grossheringen 
wird dem Durchgangsverkehr Rechnung getragen. Der früh 
8 Uhr in München abfahrende D-Zug — via Nürnberg — Lichten- 
fels— Probstzella— Saalfeld (hier 2 Uhr 19 Min.) — lässt 
nämlich den Bahnhof von Grossheringen links liegen und 
mündet, den Weg um 2 km kürzend, direkt in die Hauptbahn 
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ein. In umgekehrter Richtung macht diesen Weg der D-Zug, 
der Leipzig nachm. 1 Uhr verlässt und abends 9 Uhr 53 Min. 
in München eintrifft. Die Bahn wird von Pluss und Berg oft 
eingeengt; allenthalben grüssen den Beisenden zerfallne Burgen 
und bieten ihm fesselnde Bilder dar, sei es die die Saale be- 
lebenden Flosse, sei es die üppige Vegetation, die das Thal 
zur Zeit der Baumblüte in einen Garten verwandelt. Im 
Herbst wiederum gewährt das leuchtende Obst und die blut- 
rote Belaubung der die steilen Kalkabhänge zierenden Sträucher 
einen herrlichen Anblick. 

Arnstadt— Saalfeld. 

Kurz vor Saalfeld entsendet die Saale-Eisenbahn einen 
Schienenstrang nach Arnstadt. Derselbe ist 1895 zum ersten 
Mal befahren worden. Im lieblichen Binnethal aufwärts folgt 
die Bahn dem Thalzug nach Westen und erreicht bei Singen 
ihren höchsten Punkt (467 m), nachdem sie kurz zuvor die 
Wasserscheide zwischen Um und Schwarza überschritten hat 
Bei Stadtilm fällt die Bahn nach Norden ab und erreicht 
nach 48 km Arnstadt. Zwei hervorragend schöne Punkte 
Thüringens sind an der Linie Arnstadt — Saalfeld gelegen: die 
berühmte Kirchenruine Paulinzella und Blankenburg als Ein* 
gang zum Schwarzathal. 

Die „Querbahn" (Weimar— Gera). 

Während der aus dem Herzen Thüringens nach Osten 
führende alte Handelsweg von Weimar über Jena und Eisen- 
berg nach Altenburg ging, hat der bereits gekennzeichnete 
industrieelle Aufschwung Geras es mit sich gebracht, den 
Schienenstrang über diese Stadt zu legen und den modein?n 
Verkehr auf einer mehr südlich gelegenen Linie sich abspielen 
zu lassen. So wurde am 29. Juni 1876 die Weimar — Geraer 
Eisenbahn zum ersten Mal in Betrieb genommen. Nach langen 
Unterhandlungen hatte sich am 6. Mai 1872 in Berlin die 
Weimar — Geraer Eisenbahngesellschaft konstituiert. Sie ver- 
fügte über ein Kapital von 18,900,000 Mk. und übertrug noch 
in demselben Jahr die Ausführung des Baues der „deutschen 
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Reichs- und Kontinental-Eisenbahn-Baugesellschaft". Die 
Bureaus wurden wie diejenigen der Saalebahn nach Jena ge- 
legt. Von der 68,65 km betragenden Strecke entfallen 
29,75 km auf Grossh. Sachs.-Weim. Staatsgebiet 
0,61 „ „ Herzl. „ -Meining. 1 ) „ 
23,25 „ „ „ „ -Altenburg. „ 

15,04 ,. „ Fürstl. Keuss j. L. „ 

Nahe bei Weimar musste die Bahn über den 37 m hohen 
Um- Viadukt geführt werden, und ausser Saale und Elster galt 
es noch 5 andere Wasseradern zu überbrücken. Durch 
Elementarereignisse veranlasst, fanden auf der Bahnstrecke 
drei grössere Betriebsstörungen statt. Im Jahre 1882 erfolgten 
ausgedehnte Dammrutschungen, vier Jahre später geriet der 
Verkehr durch grosse Schneestürme ins Stocken, und das 
Hochwasser im November 1890 brachte die Saalebrücke bei 
Göschwitz zum Einsturz. Die Bahn, welche 42 Flurbezirke 
berührt und 77 Wege schneidet, vei bindet die thüringische 
Eisenbahn mit der sächsisch-bayrischen Staatsbahn und setzt 
sich durch die bereits 1865 eröffnete Linie über Ronneburg 
und Gössnitz nach Altenburg fort. Beim Bau der „Querbahn" 
waren mannigfache Terrainschwierigkeiten zu überwinden. Man 
fahrte Dämme von 30 m Höhe auf und legte den Schienen- 
pfad in Einschnitte von gleicher Tiefe. Die Wasserscheide 
zwischen Saale und Em wird von der Bahn bei Schwabhausen 
und diejenige von Saale und Elster hinter Kloster Lausnitz 
überschritten, dessen herrliche Waldumgebung von Fremden 
oft aufgesucht wird. Die Gesamteinnahmen aus dem Personen- 
verkehr betrugen 

1878 = 315,108 Mk. (293361 Personen) 
1882 = 339,673 ,. (299403 ,. ) 

1886 = 416,406 ,. (389966 „ ) 

1890 = 495,078 „ (453789 „ ) 

Die Verteilung der Personen auf die einzelnen Wagen- 
klassen zeigt umstehende Übersicht. 

*) Enclave Lichtenhain. 
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1878 • 


1882 


1886 


1890 


'ersonen in I. Kl. 
II. „ 
III- . 
IV. „ 


942= 3,20/,, 
39262=133,8 
253157=863,0 


1001= 8,4700 
39146=130,7 
259256=865,9 


1520= 3,9% 
47190=121,0 
341256=875,1 


1572=3,5700 
52175=115,0 
400042=881,5 


»Summa 


293361=10000/^ 


299403=1000% 


389966=1000°/ 00 


453789— 10007oo 



Als am 1. Januar 1895 — zugleich mit Wiedereinführung 
der 4. Wagenklasse — die Weimar — Geraer Linie in den 
Besitz des preussischen Staates überging, waren vorhanden 
19 Lokomotiven und 31 Personenwagen mit 1343 Plätzen, 
nämlich I. Kl. = 43 

IL „ = 214 
IIL „ =1086 
An Gütern wurden befördert: 1880 = 118,153 t 

1885 = 218,981 ,. 
1890 = 368,238 „ 
1894 = 419,302 „ 



Halle— Nordliauseu — Duderstadt. 

Die thüringische Nordrandbahn geht von Halle über Nord- 
hausen nach Duderstadt. Kurz hinter Halle beschreibt die 
Bahn eine nach Westen geöffnete Kurve und, indem sie den 
ehemaligen, jetzt trocken gelegten salzigen See rechts liegen 
lässt, erreicht sie naeh 38 km die alte Lutherstadt Eisleben. 
Von Sangerhausen bis Nordhausen liegt die Bahn im Gebiet 
der güld'nen Aue. Sie führt dem Harzrand entlang über 
Duderstadt nach Northeim und weiter nach Hannover. Die 
andere Hauptlinie setzt sich von Nordhausen in grader Richtung 
über Leinefelde nach Cassel fort. Die Strecke Halle— Nord- 
hausen besteht seit 1865, die von Nordhausen — Northeim seit 
1868. Lediglich aus strategischen Gründen wurde von 1875 
bis 1880 die Abzweigung von Leinefelde nach Niederhone ge- 
baut. Auf kürzestem Weg werden jetzt die Geschütze aus 
den östlichen Teilen des Reichs durch Hessen der Westgrenze 
zugeführt. Dieser Umstand hat auch der Linie die Bezeichnung 
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,.Kanonenbahn u eingetragen. Abgesehen davon, dass allen 
Eisenbahnen eine mehr oder weniger hohe militärische Be- 
deutung zukommt, mag hier nur auf die Wichtigkeit der 
thüringischen Bahn im Krieg von 1866 hingewiesen werden. 
Durch sie war es den Preussen möglich, den Hannoveranern 
bei Langensalza entgegenzutreten, ehe diese das Gebirge bei 
Oberhof und Zella St. Blasii überschreiten und sich mit der am 
Main stehenden Armee vereinigen konnten. Auf der Linie 
Leipzig— Hof wurde, nachdem das sächsische rollende Eisen- 
bahnmaterial geborgen worden war, der Bahnkörper zerstört. 

Erfurt— Nordhausen. 

Zu Ende der 60 er resp. 70 er Jahre wurden die von 
Erfurt nach Norden verlaufenden alten Handelsstrassen von 
den Eisenbahnen abgelöst. Es sind das die beiden Linien 
Erfurt — Sangerhausen und Erfurt — Nordhausen. 

Die letztere liegt mit ihrem nördlichen Teil auf der Hain- 
leite, mit ihrem südlichen auf der thüringischen Terrasse. Bei 
Sondershausen überbrückt sie die Bode, tritt hinter Hohenebra 
an die Helbe und benutzt deren Thal bis Weissensee. Die 
Bahn erzielte folgenden Verkehr: 
1875 = 294904 Pers. u. 158768 t 
1880 = 267851 „ „ 261259 „ 
1885 = 508855 „ ,, 369426 „ (inkl. Saal-Unstrutbahn). 

Noch 1892 gehörte die Bahn zur Eisenbahn-Direktion in 
Frankfurt a. M. 

Erfurt — Saugerhausen. 

Genau dem Verlauf der ehemaligen Handelsstrasse folgt 
die Bahn Erfurt — Sangerhausen. An der 70 km langen, 1882 
eröffneten Strecke liegen 12 Ortschaften, unter diesen das 
preussische Städtchen Heldrungen. Hier war es, wo die „Flegler" 
ihre berüchtigten Wegelagereien betrieben und der Schrecken der 
von der Leipziger Messe heimkehrenden Kaufleute waren. Den 
sichern, weit ins Land hineinschauenden Wachturm nannten 
sie bezeichnenderweise „das Kap der guten Hoffnung". 
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Gotha— Leinefelde. 

Eine besondere Wichtigkeit kommt noch der von Gotha 
nach dem Eichsfeld hinführenden Bahn zu. Ihr Endpunkt ist 
Leinefelde, wo Anschlüsse nach Halle, Cassel und Hannover 
bestehen. Die Bahn ist etwas über 30 Jahre alt. Sie besitzt 
eine Länge von 67 km und 7 Züge verkehren auf ihr täglich 
in jeder Bichtung. Dem Oberlauf der Unstrut nachgehend, 
berührt sie die beiden bis 1803 reichsunmittelbaren Städte 
Mühlhausen und Langensalza, 

Die Nebenbahnen der Strecke Eisenach— Lichteufels. 

Wir haben bisher nur von den Hauptbahnen gesprochen 
und haben jetzt die thüringischen Nebenbahnen zu behandeln, 
zunächst die der Werra-Eisenbahn. Wie die Bäche aus dem 
Gebirge, so eilen die kleinen Bergbahnen dem Thal der Werra 
zu. Schon frühzeitig wurde der Bau einer Eisenbahn im 
meiningischen Oberland dringendes Bedürfnis. Und als 1859 
die Werrabahn eröffnet wurde, war auch die Linie nach 
Sonneberg fertiggestellt Um jene Zeit waren nach amtlichen 
Angaben ca. 8000 Menschen im Sonneberger Bezirk in der 
Spielwarenbranche beschäftigt. Die Porzellanfabriken konnten 
die günstigen Geschäftskonjunkturen nicht in vollem Masse 
wahrnehmen und warteten ebenso wie die zahlreichen Eisen- 
hütten sehnsüchtig auf eine Bahn. Produzierte doch allein die 
Bernhardtshütte jährlich 150,000 Ctr. Eine Bahn war hier 
zweifelsohne am Platz. Sie hat der Industrie jener Berggegend 
einen gewaltigen Aufschwung verliehen. 25 Jahre vergingen, 
ehe auch Lauscha mit seiner grossartigen Glasindustrie sich 
der Vorteile einer Bahn erfreuen durfte. In welcher Weise 
eine Bahn auf die Preise für Lebensmittel, Bauartikel etc. 
einwirken kann, geht aus der Thatsache hervor, dass um 1880 
in Lauscha der Centner Mehl infolge der Fracht per Achse 
50 Pfennig mehr als in Sonueberg kostete. Ahnliche Ver- 
hältnisse bestanden in Schmalkalden, wo die Gemeinde aus 
eigenen Mitteln die 7 km lange Bahn nach Wernshausen baute. 
Diese wurde später bis Kleinschmalkalden und Brotterode 
fortgeführt. Seit 1893 steht Schmalkalden auch in direkter 
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Verbindung mit der Hauptlinie Neu-Dietendorf — Ritschen- 
hausen. Der Erschliessung des romantischen Trusenthals 
dient seit 1899 die Linie Wernshausen — Herges. 1889 wurde 
gleichzeitig mit dem Bau des Altensteiner Schlosses die von 
Immelborn abzweigende Bahn angelegt. Ihr Endpunkt liegt 
zwischen Liebenstein und Schweina. Die Linien Themar — 
Schleussingen (Personenverkehr i. J. 1900 = 11,230) und Eis- 
feld — Unterneubrunn (Personenverkehr i. J. 1900 = 102,624) 
dringen gleichfalls als Sackbahnen ins Gebirge vor. Weder 
auf der nordöstlichen noch auf der südwestichen Seite des- 
selben reichen die Endstationen der Eisenbahnlinien bis zum 
Gebirgskamm heran. 

Diese Endstationen sind: 

im Südwesten im Nordosten 

Liebenstein 345 m Ruhla 350 m 

Brotterode 578 „ Tambach 451 „ 

Schleusingen 397 „ Grossbreitenbach 634 „ 

Unterneubrunn 452 „ Katzhütte 427 „ 

Lauscha 642 „ Wallendorf 568 ,. 

Indem die Orte der Nordostseite von denen der Südwest- 
seite durch den Gebirgskamm getrennt werden, liegt hierin ein 
gewisses Verkehrshemmnis. So mussten z. B. noch 1901, d. h. 
vor Eröffnung der Strecke Sonneberg — Stockheim, die von 
Leipzig nach Eisfeld zu befördernden Güter den Weg über 
Saalfeld- Lichtenfels oder Erfurt — Grimmenthal einschlagen. 
Bei Hildburghausen biegt eine Nebenbahn südlich nach 
Heldburg und Friedrichshall ab. Der letztere Ort ist be- 
sonders durch seinen Handel mit Mineralwässern bekannt, von 
denen es jährlich mehr als eine Million Flaschen versendet. 
Endlich hat auch die Umgegend von Coburg einige Linien, 
die sich mit der Werra-Eisenbahn vereinigen. Von Rodach, 
Rossach und Weidhausen laufen sie aus. Die von diesen 
Bahnen berührten Ortschaften, bes. Sonnefeld, sind der Sitz 
einer bedeutenden Hausindustrie, der Korbflechterei. Nach 
den Angaben von Sax werden in diesem Gebiet ca. 6000 ver- 
schiedene Korbarten aus Weidenruten, Rotang u. a. her- 
gestellt. 
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Die Feldabahn. 

Die längste der Sekundärbahnen auf dem linken Ufer der 
Werra ist die Feldabahn. Die 44 km lange Strecke wurde am 
22. Juni 1879 dem Verkehr übergeben. Bemerkenswert ist, 
dass der Bahnkörper zum allergrössten Teil auf der Fahr- 
strasse liegt und mitten durch die Ortschaften hindurchgeht. 
Der zum Bahnbau erforderliche Boden war von den interessierten 
Gemeinden kostenfrei abgetreten worden. Die Baukosten incl. 
Betriebsmittel stellten sich auf 1,148.944 Mk., das macht pro 
Kilometer 26,112 Mk. Die Spurweite beträgt 1 m und kam 
hier zum ersten Mal in Deutschland zur Anwendung ebenso 
wie der Hartwich-Oberbau, der durch das Fehlen der Holz- 
schwellen charakterisiert ist. Gegen den Bau sprachen schwer- 
wiegende finanzielle Bedenken, denn das Eisenacher Oberland 
mit seiner dünnen, meist Landwirtschaft treibenden Bevölkerung 
zählt mit zu den ärmsten Gegenden Deutschlands. Kenn« 
zeichnend ist, dass trotzdem die Einnahmen von 71,101 Mk. 
i. J. 1880 auf 127,746 Mk. i J. 1890 gestiegen waren und 
dass 1893 eine Tarif ermässigung eintreten konnte. Während 
zu Anfang der 80 er Jahre zwei Züge täglich in jeder Richtung 
verkehrten, fahren jetzt deren vier. Die Zahl der auf der 
Feldabahn beförderten Personen betrug 

1880= 41,066 der Gütertransport belief sich auf 10,561 t 
1882= 74,395 15,567 „ 

1890= 82,297 30,071 „ 

1892 = 92,076 29,039 „ 

1900 = 207,202 78,628 „ 

Andere Nebenbahnen im Gebirge. 

Auch von der thüringischen Hauptbahn streben eine An- 
zahl kleinerer Bahnen dem Gebirge zu. Vor allem die Linie 
Gotha-Gräfenroda, welche in Georgenthal einen Arm nach 
Friedrichsroda, einen anderen nach Tambach ausstreckt. Sie 
berührt Ohrdruf und mündet 6 km hinter Plaue in die den 
Thüringer Wald durchschneidende Hauptbahn ein. Der Holz- 
transport ist auf der Gotha — Gräfenrodaer Linie recht an- 
sehnlich; im Sommer herrscht auch ein reger Fremdenverkehr. 
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Ferner machen die Crawinkler Mühlsteine einen wichtigen 
Transportgegenstand aus. Für den Holzhandel kommt in 
gleichem Masse die in Plaue einmündende, Von Grossbreiten- 
bach über Ilmenau führende Bahn in Betracht. Vielfach 
werden die Fichtenstämme erst in den überall vorhandenen, 
die Wasserkraft ausnutzenden Sägewerken zu Brettern ge- 
schnitten, ehe sie ihre Fahrt in das Flachland antreten. Die 
10 km lange, von Fröttstädt nach Friedrichroda laufende Bahn 
wurde 1848 — 76 mit Pferden betrieben. An ihr liegt das 
fleissige Industriestädtchen Waltershausen. Die daselbst her- 
gestellten Puppen sowie der starke Versand an Wurstwaren 
haben der Bahn den volkstümlichen Namen „Puppen- resp. 
Wurstbahn" eingebracht. Sie hat wie die westlich von ihr 
verlaufende Wutha — Ruhlaer Linie (1880 eröffnet) 1 ), im Sommer 
eine stattliche Schar von Touristen und Fremden zu be- 
fördern. Trotz aller Klagen, dass mit dem Einzug des Dampf- 
rosses die Poesie der Thäler und Wälder vernichtet werde, 
erstehen immer neue Schienenwege. Jetzt hat auch das hintere 
Schwarzathal einen solchen. Durch die kürzlich eröffneten 
Strecken Ober-Bottenbach — Katzhütte— Königsee 2 ) undProbst- 
zella — Wallendorf werden andere reizvolle Punkte dem Reisenden 
leicht zugängig gemacht. 

Im südöstlichen Teil des Thüringer Waldes und im 
Frankenwald ist die Zahl der Nebenbahnen beschränkt. Ob- 
gleich reich an Naturschönheiten, werden diese Gegenden doch 
bei weitem nicht so häufig aufgesucht wie die nordwestlichen. 
Es bestehen 5 Nebenbahnen: 

1. Triptis — Blankenstein, 

2. Orlamünde — Oppurg, 

3. Ludwigstadt — Lehesten, 



J ) Das Baukapital der Euhlaer Bahn betrug 360,000 Mk. Die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr beliefen sich 1900 auf 43,757 Mk., die 
aus dem Gütertransport auf 37,341 Mk. 

*) Meilenbach, an der Bahn Katzhütte — Ober-Bottenbach gelegen, 
brachte im Dez. 1902 über 2500 Christbäume zum Versand. Vor dem 
Bestehen der Bahnlinie war an etwas derartiges nicht zu denken. 
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4. Schönberg — Schleiz, 

5. Schönberg — Hirschberg. 

Mit den Brannkohlenlagern um Halle, Merseburg, Zeitz, 
Meuselwitz stehen die vielen Nebenbahnen der nordöstlichen 
Tieflandbucht in ursächlichem Zusammenhang. Die Buchen 
der Ilmkalkplatte waren mit die Veranlassung zum Bau der 
Strecke Weimar — Rranichfeld. Seit 1874 datiert die „Pfeffer- 
minzbahn", seit 1889 die Unstrutbahn. Erstere geht von 
Grossheringen nach Straussfurt; an ihr liegt das durch den 
Anbau seiner officinellen Gewächse ausgezeichnete Cölleda. 
Diesem Umstand verdankt die Bahn ihre Benennung. In 
Nordthüringen verdienen noch folgende Bahnen Erwähnung: 

1. Mühlhausen — Hohenebra. Diese Strecke dient vor- 
nehmlich den Interessen der Textilindustrie und Land- 
wirtschaft. So kamen auf den Stationen Ebeleben 
und Schlotheim 1902 ca. 30,000 Ctr. Pflaumen im 
Wert von 90,000 Mk. zur Verladung. In Mühlhausen 

kamen 1900 = 64 Wagenladungen an, aber 1079 gingen ab. 

2. Keula — Greussen. 

3. Weimar — Rastenberg. Auf der 54 km langen Strecke 
verkehrten 1900 fünf Lokomotiven, 20 Personen- und 
95 Güterwagen. Es wurden befördert 180,160 Personen 
und 38,418 t Güter. An den Tagen des Buttstädter 
Rossmarkts werden bes. Züge eingeschoben. 

4. Langensalza — Gispersleben. 

5. Sondershausen — Frankenhausen. 

6. Grossrudestedt — Buttelstedt. 

7. Oberröblingen — Allstedt. 

8. Treffurt — Schwebda. 

9. Eisenberg — Crossen. Länge 8,5 km. Anlagekosten 
400,000 Mk. Benutzt auf 5,5 km die Staatschaussee. 

10. Arnstadt — Ichtershausen. Hier eine Gefängnisanstalt 
für 470 Personen. 

Rückblicke. 

Die günstige Lage Thüringens wird zum Teil aufgewogen 
durch die geringe räumliche Ausdehnung und die politische 
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Zergliederung. Wie viele Enclaven von wenigen Quadrat- 
kilometern treffen wir nicht in Thüringen an? Ich erinnere 
an die Lichtenhainer und an die Wanderslebener Enclave. 
Dass diese misslichen Raumverhältnisse bei der Ausgestaltung 
des Verkehrs und bei der Beurteilung desselben in Erwägung 
gezogen werden müssen, leuchtet ein. Gar manchmal haben 
Regierung und Einwohnerschaft den weiten Blick nicht be- 
kundet und in Beobachtung der eigenen Interessen die der 
Allgemeinheit hintangesetzt. Zahllose Verhandlungen und 
Kalkulationen waren oft erforderlich, ehe zum Bau einer Bahn- 
linie geschritten werden konnte, z.B. liess die Konzessionser- 
teilung zur Ausführung der sächsisch-bayr. Bahn über 6 Jahre 
auf sich warten. Freilich bestehen ähnliche Verhältnisse auch 
anderwärts (Leipziger Bahnhofbau), und in der schweizerischen 
Cantonalautonomie erkennen wir manche Übereinstimmung mit 
der Thüringens. Die thüringischen Residenzen entsprechen 
etwa den Schweizer Cantonstädten ; hier wie dort war die Ent- 
wicklung zu einer Weltstadt nicht gegeben. Dazu kommt, 
dass kein grösserer Strom die beiden Gebiete durchzieht, der 
freilich, wie das Beispiel Leipzigs lehrt, nicht unbedingte Vor- 
aussetzung für eine Weltstadt ist. Dass auch in landwirt- 
schaftlicher und industrieller Beziehung, im Fremdenverkehr etc. 
die Schweiz Analogien mit Thüringen aufweist, braucht hier 
nicht des näheren ausgeführt zu werden. 

Wenden wir uns jetzt dem thüringischen Eisenbahnwesen 
noch einmal zu. Es lag in der Natur der Sache, dass zu- 
nächst die Hauptstädte als die Zielpunkte der Verbindungen 
ausersehen wurden, und dass man ferner von den Hauptstädten 
aus den Schienenstrang nach den grossen Produktions- und 
Konsumtionsstätten zu legen bestrebt war. Von diesem Ge- 
sichtspunkt aus wurden die ersten Bahnen auch in Thüringen 
angelegt. Es waren solche „erster Ordnung". Sie streben 
ihrem Ziel zu, ohne viel Rücksicht auf die Verkehrsbedürfnisse 
der anliegenden kleinen Ortschaften zu nehmen. Von 1869 
ab erkannte man jedoch die Bedeutung der Nebenbahnen 
klarer, und in den folgenden Decennien erhielt Thüringen, wie 
wir bereits zu zeigen Gelegenheit hatten, in rascher Folge eine 
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grosse Anzahl von Nebenbahnen. Die Entwicklung der 
thüringischen Eisenbahnen veranschaulichen die folgenden 
Tabellen auf S. 52—55. 

Dem Bau von Eisenbahnen in ihren Ländern haben die 
thüringischen Kleinstaaten ein reges Interesse zugewandt. Mit 
Eifer haben sie das Ziel verfolgt, ihre Länder mit einem 
möglichst dichten Eisenbahnnetz zu überziehen und ihre Resi- 
denzen zu Hauptknotenpunkten des Verkehrs zu machen. Das 
ist besonders im Hinblick auf Erfurt zu erkennen. Dasselbe 
hat bis heute noch keine direkte Verbindung mit den südlich 
gelegenen Städten. Im Osten lenkt Grossheringen (weimarisch), 
im Westen Eisenach und Neu-Dietendorf (gothaisch) den Ver- 
kehr von Erfurt ab. Da erscheint der Wunsch der Erfurter, 
ihre Stadt mit Rudolstadt durch ein Schientngleis zu ver- 
binden, vollauf berechtigt. Hat Erfurt ausser seiner Lage an 
der thüringischen Eisenbahn, die es mit Gotha und Weimar 
gemeinsam hat, noch 2 nördlich verlaufende Haupt- und eine 
Nebenlinie, so verkehren von Weimar aus die Züge mit Gera, 
Rastenberg, Kranichfeld, Blankenhain und von Gotha aus mit 
Leinefelde und Gräfenroda, mit Tambach und Friedrichroda. 
Ferner wird Gotha der Mittelpunkt einer elektrischen Fern- 
bahn werden, so dass, wenn man alle Verkehrsfaktoren in Be- 
tracht zieht, nicht nur die Stadt, sondern auch das Herzogtum 
Gotha für Handel und Wandel sehr vorteilhaft ausgestattet 
erscheint. 1 ) Als Knotenpunkte wichtiger Linien sind manche 
kleinen thüringischen Orte dem reisenden Publikum wohl be- 
kannt. Nicht auffallend ist es, dass sich die Städte in dem 
Masse entwickelt haben, als der Verkehr auf den betreffenden 
Strecken zugenommen hat. 

Je mehr sich die Eisenbahnen ausbreiteten, desto mehr 
wurden die früheren Verkehrswege in den Hintergrund ge- 
drängt. Brauchte im 18. Jahrhundert eine Personenpost von 
Gerstungen bis Halle ca. 50 Stunden, so legt jetzt ein Personen- 
zug diese Strecke in 5 3 / 4 Stunde, ein Expresszug in 3 Std. 
zurück. Und wie zahlreich sind die Fahrgelegenheiten, wie 



*) Nunmehr ist auch der Bau der Strecke Gotha— Arnstadt gesichert. 
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Schnell- u. 


M 


Bezeichnung der Strecke 


Länge 
in km 


Betriebs- 
Eröffnung 


Berührte 

Sta- 
tionen 1 ) 


Personen- 
züge im 
Winter 
1902/03 


1. 


Halle- Leipzig 


33 
100 
190 


18.V1U.40 


5 


21 


2. 


Leipzig-Reichenbach 


31. V. 46 


17 


15 (5)*) 


3. 


Halle-Gerstungen 


25. IX. 49 


30 


13 (11) 


4. 


Leipzig-Corbetha 


31 

20 

151 


22. III. 56 


8 


15 (5) 


5. 


Coburg-Sonneberg 


2. XI. 58 


3 


10 


6. 


Eisenach-Lichtenfels 


24. 1. 59 


24 


8 (2) 


7. 


Weissenfeis- Gera 


60 


19.UI.59 


11 


10 (1) 


8. 


Halle-Nordhausen 


96 


1.IX.65 


18 


19 (1)* 


9. 


Gera-Gössnitz 


35 


28. XII. 65 


4 


8 (1) 


10. 


Neudietendorf- Arnstadt 


10 


15. V. 67 


2 


15 


11. 


Nordhausen- Arenshausen 


70 


9. VU. 67 


13 


8 (1) 


12. 


Erfurt- Wolkramshausen 


71 


17.VUI.69 


14 


6 (5) 


13. 


Gotha-Leinefelde 


67 


3. X. 70 


11 


7 (3) 


14. 


Gera-Eichicht 


77 


20. XII. 71 


12 


8 (2) 


15. 


Zeitz- Altenburg 


25 


19. VI. 72 


8 


8 (1) 


16. 


Leutzsch-Zeitz 


38 


20. X. 73 


9 


10 (7) 


17. 


Wernshausen-Schmalkald. 


7 


1. IV. 74 


3 


8 


18. 


Grossheringen-Saalfeld 


75 


1. V. 74 


15 


8 (3) 


19. 


Straussfurt-Grossheriugen 


53 


14.V11I.74 


11 


3 (2) 


20. 


Meuselwitz-Gaschwitz 


28 


7. IX. 74 


6 


7 (3) 


21. 


Meiningen-Mellrichstadt 


26 


15. XU. 74 


2 


8 


22. 


Leinefelde-Niederhone 


50 


31. X. 75 


9 


4 (1) 


23. 


Gotha-Ohrdruf 


17 


8. V. 76 


2 


11 


24. 


Weimar-Gera 


68 


29. VI. 76 


11 


10 


25. 


Fröttstädt-Friedrichroda 


10 


2. VII. 76 


3 


9 (1) 


26. 


Gera-Greiz 


33 


17. VII. 76 


5 


7 (3) 


27. 


Arnstadt-Plaue 


9 


6.VIII.79 


1 


11 


28. 


Plaue-Hmenau 


19 


6.VI1I.79 


3 


7 


29. 


Salzungen- Vacha 


16 


8.VIII.79 


5 


4 


30. 


Eisenberg-Crossen 


9 


1. IV. 80 





7 


31. 


Dorndorf-Kaltennordh eim. 


28 


1. VII. 80 


5 


4 


32. 


Wutha-Kuhla 


7 


10. Vü. 80 


3 


6 


33. 


Erfurt-Sangerhausen 


70 


15. X. 82 


12 


6 (2) 



l ) Die Kopf- und Endstation ist nicht mit gerechnet. 

*) Die Zahlen in Klammern geben die Züge an, die auf Teilstrecken verkehren. 
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Schnell- u. 


M 


Bezeichnung der Strecke 


Länge 
in km 


Betriebs- 
Eröffnung 


Berührte 

Sta- 
tionen 1 ) 


Personen- 
züge im 
Winter 
1902/03 


34. 


Schwarza-Blankenburg 


4 


1.V1H.83 





7 


35. 


Werdau-Weida 


35 


15. XI. 83 


7 


5 (1)*) 


36. 


Hohenebra-Ebeleben 


9 


20. XI. 83 


2 


4 


37. 


Plaue-Ritschenhausen 


56 


1.VIII.84 


10 


7(2) 


38. 


Weida-Mehltheuer 


35 


1.X.84 


8 


6 


39. 


Oberröblingen-Querfurt 


15 


10. X. 84 


5 


6 


40. 


Eichicht-Probstzella 


15 


1. X. 85 


2 


9 


41. 


Ludwigst adt-Leb esten 


7 


1. XII. 85 





4 


42. 


Arnstadt-Ichtershausen 


5 


13.Xn.85 


1 


6 


43. 


Sonneberg-Lauscha 


18 


1. X. 86 


4 


7 


44. 


Merseburg-Mücheln 


16 


15. XII. 86 


5 


5 


45. 


Berka-Blankenhain 


6 


15. V. 87 


1 


4 


46. 


Schönberg-Schleiz 


15 


20. VI. 87 


4 


6 


47. 


Weimar-Rastenberg 


37 


26. VI. 87 


12 


3 


48. 


Meuselwitz-Ronneburg 


27 


17. X. 87 


4 


5 


49. 


Weimar-Kranichfeld 


27 


14. X. 88 


11 


3(4) 


50. 


Themar-Schleusingen 


11 


28. X. 88 


3 


5 


51. 


Hildburgh.-Friedrichshall 


30 


1. XII. 88 


11 


3 


52. 


Immelborn-Liebenstein 


6 


1.VIII.89 


2 


5 


53. 


Orlamtinde-Pössneck 


12 


1. X. 89 


3 


5 


54. 


Naumburg-Artern 


56 


l.X 89 


12 


5 (1) 


55. 


But'leben-Gr. - Beh ringen 


17 


1. V. 90 


6 


4 


56. 


Eisfeld-Unterneubrunn 


18 


1. V. 90 


6 


4 

• 


57. 


Grossrudestedt-Buttelstedt 


20 


18. XI. 91 


6 


3 


58. 


Coburg-Rodach 


18 


1. VII. 92 


6 


4 


59. 


Schönb erg-Hi r schb erg 


20 


1. VII. 92 


3 


5 


60. 


Ohrdruf-Gräfen roda 


19 


1. XI. 92 


4 


6 


61. 


Georgenthal-Tambach 


6 


19. XII. 92 


2 


7 


62. 


Schmalkalden-Zella 


24 


25. 1. 93 


6 


5 


63. 


Rentwertshausen-Römhild 


11 


25. XI. 93 


4 


4 


64. 


Ilmenau-Grossbreitenbach 


19 


2. XU. 93 


4 


4(1) 


65. 


Oberröblingena.H.- Allstedt 


7 


1. X. 94 


1 


4 


66. 


Arnstadt-Saalfeld 


48 


15. XI. 95 


10 


5 (4) 


67. 


Merseburg-Schafstädt 


18 


1. X. 96 


4 


4(1) 


68. 


Georgenthal-Friedrichroda 


9 


1. XI. 96 


2 


7 



*) Die Kopf- und Endstation ist nicht mit gerechnet. 

*) Die Zahlen in Klammern geben die Züge an, die auf Teilstrecken verkehren. 
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M ! Bezeichnung der Strecke 



69. 
70. 
71. 
72. 
73. 
74. 
75. 
76. 
77. 
78. 
79. 
80. 
81. 
82. 
83. 
84. 
85. 
86. 



Länge 
in km 



Betriebs- 
Eröffnuns 



Berührte 

Sta- 
tionen 1 ) 



Schnell- u. 
Personen- 
züge im 
Winter 
1902/03 



Zeitz-Cambnrg 

Mühlhansen-Ebeleben 

Triptis-Blankenstein 

Corbetha-Deuben 

Kühnhausen-Langensalza 

Lützen-Bippaoh Poserna 

Bretleben-Sondershausen 

Probstzella-Wallendorf 

Herges-Wernshausen 

Oberrottenbach-Königsee 

Naumburg-Teuchern 

Oberrotteubach-Katzhtitte 

Rossach-Kreidlitz 

Sonneberg-Stockheim 

Ebersdorf- Weidhausen 

Keula-Greussen 

Gera-Wuitz 

Treffurt-Schwebda 



37 
26 
63 
23 
27 

7 
31 
16 

9 

7 
22 
25 

8 
16 

8 
37 
31 
16 



1. V. 97 


9 


4. VI. 97 


1 


15. VII. 97 


13 


25. XL 97 


5 


25. XL 97 


6 


19. 1. 98 





1. X. 98 


7 


29. X. 98 


5 


25. VII. 99 




16. XII. 99 


2 


29. VI. 1900 


6 


18.VUI. 1900 


7 


4. XII. 1900 


3 


1. VI. 1901 


4 


1.VI1I.1901 


2 


2. X. 1901 


12 


12. XL 1901 


9 


1. V. 1902 


5 



(l) 2 ) 
(1) 

(2) 
(1) 



(1) 
(1) 

(1) 



Es wurden also in Thüringen an Eisenbahnen gebaut: 
bis 1850 =323 km 

von 1851—1860 = 262 „ 
„ 1861—1870 = 349 „ 
„ 1871—1880 = 595 „ 
„ 1881—1890 = 547 „ 
„ 1891—1902 = 628 „ 



Sa.: 2404 km i. J. 1900 = 2296 km. 

Im folgenden wollen wir die für 1900 in Thüringen bestehenden 

Eisenbahnverhältnisse mit Deutschland und einzelnen seiner Gebietsteile 



vergleichen. 

1. Deutschland 

2. Preussen 

3. Prov. Sachsen 

4. Kgr. Sachsen 

5. Württemberg 

6. Westfalen 

7. Thüringen 



auf auf 

1000 100,000 
qkm. Einw. 
540,742 qkm; 56,367,178 Einw.; 49,878 km Eiseub. 92,2km 89,1km 



348,658 
25,255 
14,993 
19,513 
20,210 
19,834 



34,472,509 
2,832,616 
4,202,216 
2,169,480 
3,187,777 
2,347,407 



29,967 
2,762 
2,447 

1,617 
2,520 
2,296 



86,0 


11 


87,5 


109,4 


11 


97,8 


163,2 


11 


58,8 


82,9 


11 


74,9 


124,7 


11 


80,5 


115,7 


V 


97,8 



') Die Kopf- und Endstation ist nicht mit gerechnet. 

2 ) Die Zahlen in Klammern geben die Züge an, die auf Teilstrecken verkehren. 
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günstig und pünktlich erfolgen die Anschlüsse der Züge! 1 ) 
Auf der Strecke Erfurt — Neu-Dietendorf verkehren in 24 Stunden 
nicht weniger als 32 Personen- und 25 Güterzüge. 2 ) Mannig- 
faltig sind die Artikel, welche auf den türingischen Stationen 
zur Abfertigung gelangen. Es sind hauptsächlich eiserne 
Gegenstände aller Art, Maschinen, Stein- und Braunkohlen, 
Steine, Salz, Holz, Bier, Getreide, Kartoffeln, Fische, Kolonial- 
waren u. dergl. mehr. Wir führen aus der Verkehrsstatistik 
für 1900 einige Zahlen an. Der Export (Versand) betrug 
für Bier in Apolda = 934 t 
Arnstadt = 489 „ 





Coburg = 


= 5,238 ,. 






Eisenach = 


= 1,503 „ 






Erfurt = 


= 2,235 „ 






Halle = 


= 4,485 ,. 






Köstritz = 


= 1,368 „ 






Merseburg = 


= 2,054 „ 






Mühlhausen = 


= 2,748 „ 




für Braunkohlen in Ammendorf = 


133,000 t 




Deuben = 


361,050 ,. 




Teuchern = 


3,100 „ 




Zeitz 


= 


105,274 ,. 


für Gerste 


in Arnstadt = 


572 t 






Artern = 


1,649 „ 






Buttstädt = 


1,113 „ 






Erfurt = 


12,574 „ 






Zeitz = 


661 ,. 




für Rüben 


in 








Deuben 


= 3,044 


t 




Grossgottern 


= 1,603 


V 




Hohenebra 


===== 3,392 


V 




Pegau 


===== 4,005 


J? 




Teuchern 


= 3,282 


?? 



*) So vermag man z. B. von Eisenach aus bequem in einem Tag die 
Milscburg zu besuchen. 

2 ) In der Richtung Neu-Dietendorf -^-Erfurt 31 Pers.- u. 27 Güterzüge. 
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für Rundholz in Gehlberg = 457 t 




Luisenthal = 1,002 „ 




Probstzella = 2,906 „ 




für Steine in Frankenhain = 1,770 t 


(gebrannt) 


Gotha --= 917 „ 


(bearbeitet) 


,, = 37,765 „ 


(gebrannt) 


Nebra = 2,232 „ 


(bearbeitet) 


= 4,017 „ 


(gebrannt) 


Probstzella = 1,726 „ 


(Schiefer) 


Unterloquitz = 3,484 „ 


(Schiefer) 


Wandersieben = 1,141 ,, 


(bearbeitet) 


für Salz in Artern -= 8,314 t 




Buf leben = 161 „ 




Dürrenberg = 25,493 „ 




Erfurt = 16,635 „ 




Köstritz = 3,986 „ 




Stotternheim = 7,072 „ 




für Weizen in Apolda = 2,509 t 




Artern = 548 „ 




Buttstädt = 2,315 „ 




Erfurt = 4,397 „ 




Naumburg = 2,308 „ 




Teuchern = 842 „ 




für Werkholz in Apolda = 631 t 




Arnstadt = 229 „ 




1 Erfurt = 2,382 „ 




1 Luisenthal = 630 „ 




Probstzella = 636 „ 




Tambach = 2,525 „ 




Der Import (Empfang) betrug 




für Bier in Apolda = 548 t 




Eisenach = 1,622 „ 




Erfurt = 6,079 „ 

1 Gotha = 3,582 „ 

Halle = 12,675 „ 








Merseburg = 275 „ 




Naumburg = 953 „ 
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für Braunkohlen in Apolda = 47,753 t 
Eisenach = 14,232 „ 
Erfurt = 95,853 „ 
Gera = 102,723 „ 
Suhl = 5,447 „ 

für Kartoffeln in Apolda = 104 t 
Erfurt = 2,251 „ 
Gera = 2,668 „ 
für Steinkohlen in Eisenach = 14,232 t 

Erfurt = 100,240 „ 

Gera . = 104,574 „ 

Suhl = 15,976 „ 

Unterwellenborn = 98,446 „ 
für Werkholz in Apolda = 1,879 t 
Arnstadt = 1,777 „ 
Erfurt = 12,059 „ 
Was den Fahrkartenverkauf anbelangt, so mag derselbe 
ausser für Erfurt = 772,130, Gotha = 475,134, Eisenach = 
388,837,' Naumburg = 353,429, Sonueberg = 165,437 noch 
für einige Sommerfrischen und zwar für 1900 angegeben 
werden. 



Ilmenau 


= 


137,594 


Friedrichroda 


= 


85,781 


Elgersburg 


= 


57,813 


Reinhardtsbrunn 


— 


51,704 


Oberrottenbach 


= 


46,179 


Tambach 


= 


39,514 


Liebenstein 


= 


35,105 


Oberhof 


= 


23,006 



Der immer steigende Verkehr stellte immer grössere An- 
sprüche auch an die Baulichkeiten. Vor allem verdient der 
imposante Verkehrspalast in der Thielenstrasse zu Halle Er- 
wähnung, der seit 1896 Sitz der Kgl. Eisenbahn-Direktion ist 
und der schwerlich seinesgleichen in Mitteldeutschland hat. 
Ferner ist für Eisenach ein neuer Bahnhof für 5 Millionen Mk., 
für Sonneberg ein solcher für 3 Millionen Mk. geplant. Eine 
schwierige Arbeit bedeutet die Hochlegung der beiden Gleise 
der thüringischen Eisenbahn bei Eisenach, die bezweckt, den 
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Wagenverkehr unter sich durchzufuhren. Ohne weiter auf 
Einzelheiten einzugehen, sollen noch einige Thatsachen aus der 
Geschichte der thüringischen Eisenbahnen nachgetragen werden. 
Die Mehrzahl derselben ist von Aktiengesellschaften ins Leben 
gerufen worden, nachdem sie vom Staat die Baukonzession 
erhalten hatten. Unter den Auspicien des Eisenbahnministers 
von Maybach wurde die Verstaatlichung der deutschen Bahnen 
durchgeführt. So ging z. B. die thüringische Eisenbahn 1882, 
die Werra- und Saalebahn, ebenso die Linie Weimar -Gera 
1895 in den Besitz des preussischen Staates über; im April 1903 
wird hierin die Feldabahn folgen. Die Bahnen sind zum 
grössten Teil dem Direktionsbezirk Erfurt unterstellt', und zwar 
waren es im Dezember 1900 = 1537,50 km. Von diesen 



fielen auf Preusen 


= 487,45 km 


Sachsen-Weimar 


= 267,77 „ 


„ -Meiningen 


= 216,59 „ 


. „ -Altenburg 


= 52,74i)„ 


„ -Coburg-Gotha 


•= 276,82 „ 


Schwarzburg- Sondershausen = 75,35 „ 


„ -Rudolstadt 


= 106,10 „ 


Reuss ä. L. 


= 8,02 „ 


„ j. L. 


= 46,66 „ 


Von den 1922 km, die 1900 


zum Eisenbahn direktions- 


bezirk Halle gehörten, entfielen 276,27 km auf Thüringen. 


Nämlich: Plagwitz — Zeitz 


= 33,71 km 


„ — Rippach 


= 23,64 „ 


Corbetha — Leutzsch 


= 24,52 „ 


Halle — Weissenf eis 


= 32,15 „ 


Merseburg — Mücheln 


= 16,10 „ 


„ — Schafstädt 


= 17,75 „ 


Lauchstädt — Schiettau 


= 10,22 „ 


Corbetha — Deuben 


= 23,41 ., 


Halle — Blankenheim 


— 46,58 „ 



Oberröblingen — Querfurt = 15,12 
Halle— Leipzig = 33,07 



*) Die übrigen 154 km gehören zur Verwaltung der kgl. sächs. 
Staatseisenbahn. 
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Auch die Eisenbahn -Verwaltung in Cassel ist mit ca. 
172 km in Thüringen beteiligt. Es handelt sich dabei um 
die beiden zweigleisigen Hauptstrecken 
Leinefelde — Dingelstedt = 10,15 km und 
Eichenberg — ßlankenheim = 123,24 km, ausserdem noch um 
Dingelstedt — Niederhone = 39 km. Endlich unterstehen 

noch einige Bahnen der „Verwaltung thüringischer Neben- 
bahnen in Weimar". Diese Privatbahnen sind: 

Arnstadt — Ichtershausen = 5,09 km 
Hohenebra — Ebeleben = 8,69 „ 

Ilmenau — Grossbreitenbach = 19,13 „ 
Wutha— Ruhla = 7,29 „ 

Eisenberg — Crossen = 8,25 „ 

Weimar — Blankenhain — 32,08 ,, 

Die Post. 

Wenn wir uns jetzt der Entwicklung des thüringischen 
Postwesens während des 19. Jahrhunderts zuwenden, so er- 
fordert der Umstand, dass manche alte Institutionen noch in 
das bezeichnete Jahrhundert übergreifen, einen geschichtlichen 
Überblick vorauszuschicken. 

Die Post bis 1817. 

Wie allenthalben in deutschen Landen, so beruhte auch 
in Thüringen ursprünglich die Übermittelung von Nachrichten 
von Geld und kleineren Gegenständen auf Wahrnehmung von 
Reisegelegenheiten. Man passte den Zeitpunkt ab und bat 
seinen Freund [oder Nachbar, der sich zu einer Reise an- 
schickte, diese oder jene Angelegenheit mit zu erledigen, einen 
Brief da oder dort abzugeben. Mit solchen Aufträgen wurden 
besonders die Frachtfuhrleute, aber auch die Fleischer, Krämer 
und Olitätenhändler angegangen. Selbst Grafen und hohe 
Herren bedienten sich dieses Verfahrens. Bares Geld händigte 
man diesen Boten nicht gern aus, sondern wo dies angängig 
war, behalf man sich mit Kreditscheinen. Allmählich, zuerst 
in Nordthüringen, bildete sich ein System der Nachrichten- 
beförderung heraus. Bereits im 15. Jahrhundert verkehrten 
regelmässig Stadtboten von Nordhausen über Schernberg mit 
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[Erfurt. Um 1590 wurde eine Botenpost Sondershausen —Erfurt 
I« — Arnstadt eingerichtet, die, obgleich nur für die Zwecke der 
gräflich schwarzburgischen Regierung bestimmt, dennoch für 
Geld und gute Worte auch Privatschreiben beförderte. Eine 
derartige landesherrliche Botenpost wurde von einem „Auss- 
reutrier" oder „Einspännigen" besorgt. Die Ereignisse des 
30jährigen Krieges riefen in Thüringen eine Post ins Leben, 
die freilich nur kurze Zeit bestand. Herzog Georg von Braun- 
schweig-Lüneburg lag 1634 bei Weimar im Feldlager, und um 
mit seinem Lande in Fühlung zu bleiben, ordnete er eine 
reitende Post an, die von Weimar über Erfurt, Clingen, 
Sondershausen, Ebeleben, Clettenberg nach Braunschweig ihren 
Kurs nahm. 

Seit 1616 datiert das Bestehen der Post von Taxis in 
Thüringen. Sie verband Leipzig mit Frankfurt, und die Ort- 
schaften des nördlichen und südlichen Thüringen waren be- 
strebt, ihre Briefschaften dieser Post in Erfurt oder Gotha 
auszuhändigen. So mussten z. B. die Boten von Arnstadt am 
Donnerstag in Gotha sein, um die dort eintreffende Hauptpost 
abzuwarten. Bemerkenswert ist die Art der Brief -Übermittelung. 
Die Böten gingen nämlich einander entgegen und tauschten 
etwa in der Mitte des Wegs ihr Bestellgut aus. Die zwischen 
Arnstadt und Sondershausen verkehrenden thaten dies in Gotha, 
die zwischen Arnstadt und Rudolstadt in Stadtilm. Die 
wichtigste, thüringisches Gebiet durchschneidende Post ist die 
von Hamburg nach Nürnberg. Sie verdankte ihr Bestehen 
dem mächtigen Hansabund und stand 6 Jahrhunderte hindurch 
in Flor. Die Verwaltung dieser Post lag einem „Botenmeister" 
ob, der wiederum „Schaffner" unter Stellung einer Kaution in 
Dienst nahm. Grosse Pünktlichkeit und Verlässlichkeit sowie 
streng geregelte Taxen werden ihr nachgerühmt. Ausser dem 
Brief- diente sie auch dem Paket- und Personenverkehr. 
Wöchentlich einmal, nämlich am Sonntag früh, ging die Post 
in Nürnberg ab und kam nach 9 Tagen in Hamburg an. 1 ) 

*) Sie nahm ihren Weg über Erlangen, Bamberg, Coburg, Eisfeld, 
Frauenwald, Ilmenau, Arnstadt, Erfurt, Weissensee, Kelbra, Wolfenbüttel, 
Braunschweig und Lüneburg nach Hamburg. 
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Die Konkurrenzfrage war der Grund, dass das für damalige Ver- 
hältnisse immerhin respektable Verkehrsmittel von den Landes- 
fürsten nicht gern gesehen wurde, dadasselbe die Posteinkünfte des 
eigenen Ländchens beträchtlich schmälerte. Kostete doch damals 
eine Extrapost von Erfurt nach Arnstadt (22 km) 3 Thaler, 
während die 520 km betragende Strecke von Nürnberg nach 
Hamburg für 20 Thaler (incl. Zehrung) zurückgelegt werden 
konnte. Im Jahre 1815 schlug diesem postalischen Institut, 
welches so lange segensreich gewirkt hatte, die Stunde. 

Ohne auf die zahlreichen thüringischen Botenkurse, die 
gewöhnlich wöchentlich einmal stattfanden und fortwähren- 
den Neuregelungen unterworfen waren, näher einzugehen 1 ), 
sollen nur noch die Mevius'schen 2 ) Zeitungsträger aus Gotha 
Erwähnung finden, weil sie sich ganz besonderer Vorliebe und 
Begünstigung erfreuten. Die Mevius'sche Post bestand noch 
1841 aus 7 reitenden Boten, die von Gotha aus ihre Zeitungen 
und Briefe nach Leipzig, Saalfeld, Coburg ;und Schweinfurt, 
nach Eisenach, Nordhausen und Eisleben lieferten. 

Die Post unter Thurn und Taxis. 

Bis zum Jahr 1817 hatten sich Reichspost, kursächsische 
und Landesposten gegenseitig den Bang streitig gemacht. Da 
wurden in den thüringischen Staaten die beiden letzteren 
kassiert und die Beichspost, d. i. die Fürstlich Thurn und 
Taxis'sche, übernahm den gesamten postalischen Verkehr in 
Thüringen. Dieser Zustand dauerte bis 1867. Nur das 
Herzogtum Altenburg zog es 1844 vor, sein Postwesen dem 
des benachbarten Königreichs zu unterstellen. Auch heute 
noch gehören die altenburgischen Postämter zur Oberpost- 
direktion in Leipzig. In Erfurt war naturgemäss ein preussi- 
sches Postamt, und auch die Unterherrschaft von Schwarz- 
burg-Sondershausen erklärte sich bezüglich der Verwaltung 



*) Ausführlicheres findet man im 4. Bd. von Fr. Kegel „Thüringen" 
1896, sowie in den in der Litteratur- Angabe vermerkten Büchern (Jödicke, 
Bergfeld, Schäfer etc.). 

*) Der Buchhändler Mevius wurde 1712 als „Postfaktor" in Gotha 
verpflichtet. 
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seiner Postämter für Preussen. Die Centralstelle für die 
thüringisch Thurn- und Taxis'sche Post war das Fürstliche 
Kommissariat in Eisenach. 1852 führte Taxis die Freimarken 
ein. Das Briefporto stellte sich damals für kurze Entfernungen 
weit billiger, für grosse Strecken dagegen beträchtlich teurer 
als heute. So kostete z. B. ein Brief von Eisenach nach 
Kreuzburg 3 Pfennige, ein solcher nach Erfurt 12, nach Halle 
24 und nach Hamburg 36 Pfennige (Heller). Für ein Paket 
bis zu 15 Lot war das l 1 /^ fache des Briefportos zu ent- 
richten, und war der Ort Eisenbahnstation, so brachte man 
1 l 4c des Preises in Abrechnung. Ein Kilopaket von Eisenach 
nach Weimar kostete 25 Pf. 1850 bestanden im Herzogtum 
Meiningen: 4 Postämter 

8 Postverwaltungen 
6 Botenposten 

9 Landbotenposten 
12 Posthaltereien 

4 Sekretarien. 
Es betrug die Zahl der Poststellen 





1860 


1890 


in Sachsen -Weimar 


35 


85 


„ „ -Meiningen 


20 


55 


„ „ -Coburg-Gotha 


14 


55 


,, „ -Altenburg 


16 


36 



Anbei mögen die postalischen Angaben für Erfurt aus 
den Jahren 1864 und 1869 folgen: 

1864 1869 

Pakete aufgeliefert 144,318 167,733 

„ eingegangen 98.517 107,216 

Briefe aufgeliefert 12,814 15,844 

„ eingegangen 18,933 19,942 

eingezahlt 901,788 Mk. 

ausgezahlt 1,674,780 „ 

Depeschen aufgegeben 7,628 17,142 

„ angekommen 8,112 18,569 

Die meisten Zeitungen wurden im Herzogtum Meiningen 
gelesen. Hier entfielen 1865 10 Zeitungen auf 1000 Ein- 
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wohner, während in Sachsen- Weimar nur 4, in Sachsen-Coburg- 
Gotha 3 und in den übrigen thüringischen Staaten noch nicht 
einmal eine Zeitung auf 1000 Einwohner kamen. 

Die Zahl der Telegraphenstationen in den einzelnen 
thüringischen Staaten betrug 1 ) 

1859 1864 

Sachsen-Weimar 4(9028) 16(26,413) 

„ -Meiningen 2(3158) 16(10,286) 

n -Altenburg 5(5253) 5( 9,665) 

„ -Coburg-Gotha 4(5614) 11(14,974) 

Schwarzb.-ßudolstadt — — 1( 1,132) 

„ -Sondershausen — — 2( 3,664) 

Keuss j. L. 1(2690) 3( 7,485) 

Demzufolge würden auf 100 Einwohner kommen 

in Sachsen-Weimar 1859 = 3,38(66,600) 1864 = 9,43(1 7,500) 2 ) 

„ -Meiningen =1,87(83,300) = 5,78(11,900) 

„ -Altenburg =3,90(27,000) = 6,81(28,600) 

„ -Coburg-Gotha =4,05(40,550) =10,23(14,100) 

Schwarzb.-ßudolstadt = — = 1,53(76,900) 

„ -Sondershausen = — = 5,54(33,300) 

Reuss j. L. =3,62(83,300) = 8,66(28,600) 

beförderte Depeschen. 

Die Personeiiposteii. 

Das Charakteristikum der Verkehrsperiode von Thurn 
und Taxis waren die Personenposten. In weitem Umfang 
über Thüringen ausgebreitet, verschwanden sie in demselben 
Masse als das Eisenbahnnetz immer dichter wurde. Natur- 
gemäss dauerte dieser Umstand auch noch nach 1867 an. Als z. B. 
1883 die Linie Hohenebra-Ebeleben eröffnet wurde, wandelte 
man die Post Mühlhausen-Sondershausen in eine solche von 
Ebeleben nach Mühlhausen um; und als 1897 auch hier der 
Schienenstrang gelegt wurde, machte sich die Aufhebung der 



*) Die in Klammern beigefügten Zahlen beziehen sich auf die be- 
förderten Depeschen. 

*) Die eingeklammerten Zahlen geben an, wie viel Personen auf 
eine Telegraphenstation kommen. 



— 65 — 

Post erforderlich. Die Personenposten beförderten in Alten- 
burg 1848 = 11,991, 1885 = 4 | in Erfurt 1864 = 
9,977; 1869 = 6746; 1870 = 3345; 1875 = 2768; 1880 
= 1835; 1885 = 1147 | in Halle 1875 = 3800; 1885 
= 52 | in Eisenach 1875 = 2320; 1880 = 1244; 1885 
= 1141 | in Sonneberg 1877 = 5033; 1890 = 3085; 
Weimar 1877=6071, 1885 = 4937; Arnstadt 1877 = 6992, 
1885 = 2578; Schleiz 1877 = 8505, 1885 = 7731. 

Auch heute noch stellen die Personenposten ein ver- 
bindendes Glied in der Reihe der Verkehrsmittel dar. Nament- 
lich spielen sie im Gebirge immer noch ihre Rolle, während 
sie in der nordöstlichen Tieflandbucht völlig durch die Eisen- 
bahnen verdrängt worden sind. Einesteils ist dies eine Folge 
der Bodenverhältnisse, die den Bau von Eisenbahnen im Ge- 
birge erschweren, andererseits die weniger dichte Bevölkerung, 
die einen solchen nicht rentabel erscheinen lässt. 

Im nördlichen Thüringen bestehen noch 12 Linien: 

1. Von Bleicherode nach Grossbodungen 

2. „ Griefstedt nach Cannawurf (bei Cölleda) 

3. „ Ammendorf nach Rassnitz 

4. „ Querfurt nach Vitzenburg (Bahn im Bau) 

5. „ Laucha nach Bibra und Saubach 

6. „ Bossleben nach Wiehe 

7. „ Jena nach Bürgel (Bahn im Bau) 

8. „ Dornburg nach Tautenburg 

9. ., Straussfurt nach Tennstedt (Bahn im Bau) 

10. „ Eisenach nach Mihla und Nazza 

11. „ Eisenach nach Kreuzburg und Treff urt (Bahn im Bau) 

12. „ Hoheneiche nach Netra. 
In der Rhön verkehren Posten 

von Geisa nach Tann 
„ „ „ Hünfeld (Bahn im Bau) 

„ „ „ Stadt Lengsfeld 

„ „ „ Vacha (Bahn im Bau) 

„ Heimboldshausen nach Heringen 

„ Hilders nach Frankenheim und Fladungen 

„ Kaltennordheim nach Fladungen 



< 
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von Wernshausen nach Rossdorf 
„ Wasungen nach Opfershausen 
„ Meiningen nach Bettenhausen und Helmershausen 
„ Hildburghausen nach Römhild 
„ Coburg nach Friedrichshall. 

Für Thüringer- und Frankenwald kommen in Betracht 
die Posten yon Ohrdruf nach Luisenthal und Oberhof 

„ Stadtilm nach Remda und Rudolstadt 

„ Ilmenau nach Manebach, Stützerbach, Schmiede- 

„ feld, Schleussingen (Bahn im Bau) 

„ Suhl nach Schleusingen 

„ „ „ Schmiedefeld 

,.. Grossbreitenbach nach Olze 

„ Katzhütte nach Scheibe und Aisbach 

„ Eisfeld nach Aisbach und Neuhaus a. R. 

„ Lauscha nach Neuhaus . a. R. 

„ Wallendorf nach Neuhaus a. R. 

„ Eisfeld nach Schalkau und Sonneberg 

„ Schalkau nach Rauenstein 

„ Oberweissbach nach Sitzendorf 

„ „ „ Neuhaus a. R. 

„ Königsee nach Gehren 

„ Stadtilm nach Gehren 

„ Lehesten nach Wurzbach und Lobenstein 

„ Lobenstein nach Ebersdorf, Saalburg, Schleiz 
und Neustadt 

„ „ „ Ruppersdorf, Leutenberg und 

Eichicht 

„ Kahla nach Hummelshain und Neustadt, 

„ Schleiz nach Ziegenrück 

„ Gera nach Münchenbernsdorf 

,. Greiz nach Zeulenroda. 
Aber nicht nur die Personenbeförderung ging immer mehr 
an die Eisenbahnen über, auch für Briefe und Pakete be- 
diente man sich des schnelleren Verkehrsmittels. Die erste 
thüringische Fahrpost („fliegendes Postamt* 4 ) wurde 1851 auf 
der sächsisch-bayrischen Eisenbahn eingerichtet. Heute führen 
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fast sämtliche Personenzüge besondere Postwagen mit, in denen 
die postalischen Objekte nach ihrem Bestimmungsort gesichtet 
werden. 

Die Post in Thüringen seit 1867. 

In ein neues Stadium trat das thüringische Postwesen seit 
dem Jahre 1867, als die Thurn- und Taxis'sche Post aufgelöst 
wurde und die Verwaltung in die Hände des norddeutschen 
Bundes überging. Aber nicht lange war dies der Fall. Die 
politischen Ereignisse veranlassten den grossenKrieg von 1870/71 
und schufen ein mächtiges deutsches Reich. Von diesem 
Zeitpunkt ab kam neues Leben in Handel und Gewerbe, und 
damit ging Hand in Hand eine gewaltige Entwicklung des 
Verkehrswesens. Vornehmlich nahm die Post unter Leitung 
H. von Stephans, des genialen Gründers des Weltpostvereins 
(1874), einen kolossalen Umfang an. Diese Umstände bedingten 
auch in Thüringen dementsprechende Verhältnisse. Wie sich 
hier der postalische Verkehr im letzten Viertel des Jahr- 
hundertsentwickelt hat, wollen wir an Erfurt, Halle und Eisenach 
zeigen, indem wir die Ergebnisse der Reichspoststatistik in 
5 jährigem Turnus mit einander vergleichen. (Siehe Tabelle S. 68 
u. 69.) An 8 anderen thüringischen Städten ist der Verkehr 
während des letzten Dezenniums ziffernmässig zur Darstellung 
gebracht. Wir erkennen, dass an den Postämtern der Paket-, 
Brief- und Geldverkehr, wenn man gleichzeitig die wachsende 
Einwohnerzahl mit in Betracht zieht, sich durchschnittlich 
innerhalb 11 Jahren verdoppelt hat. Nicht minder beträchtlich 
ist die Zahl der zur Ausgabe gelangten Zeitungsnummern. 



Sie betrug für Erfurt 


Halle 


Eisenach 


1875 453,785 


3,273,656 


190,183 


1880 550,278 


4,813,106 


235,607 


1885 1,291,043 


5,273,253 


299,640 


1890 2,108,145 


8,536,427 


413,688 


1895 2,820,959 


9,983,456 


435,772 


1900 3,949,248 


10.750,415 


941,866 



Dazu kommt noch der Verkauf von Versicherungsmarken 
und die Auszahlung der Unfall- und Invalidenrenten, wodurch 
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Zahl 


Eingegangene Briefe 


Eingegang. Pakete 


Aufgegebene Brie! 


Ort 


Jahr 


der Ein- 
wohner 


ohne*) 1 mit 
Wertangabe 


ohne 1 mit 
Wertangabe 


ohne | mit 
Wertangabe. 


Arnstadt 


1890 


12,952 


821,700 


5,431 


66,240 


1,149 


886.500 


6,67 




1895 


13,595 


1,178,500 


5,182 


76,898 


901 


2,001^000 


. 6,74 




1900 


14,413 


1,726,400 


5,043 


95,388 


1,344 


2,040,600 


6,90 


Eisenach 


1875 


15,623 


586,900 


— 


— 


— 


• _.. 


— 




1880 


18,016 


755,300 




77,000 


4 


— 


. 




1885 


19,743 


988,700 


5,540 


93,740 


1,960 


— 


7,15* 




1890 


21,413 


1,375,200 


6,089 


112,792 


2,096 


1,472,300 


7,65) 




1895 


24,346 


1,789,500 


6,155 


143,581 


2,195 


2,208,100 


6,79i 




1900 


31,442 


3,282,400 


7,273 


204,695 


2,624 


3,566,400 


8,171 


Erfurt 


1875 


47,925 


1,928,400 


— 


— 


— 


— 


— , 




1880 


53,272 


2,445,400 




241,100 




— 


. 




1885 


58,385 


3,367,600 


34,180 


326,900 


9,430 


— 


25,564 




1890 


72,371 


5,408,400 


27,266 


409,820 


8,041 


11,366,200 


25,731 




1895 


78,167 


7,340,300 


29,527 


481,065 


6,460 


16,176,400 


25,62^ 




1900 


85,190 


9,679,400 


29,201 


630,326 


7,194 


17,282,600 


26,991 


Gera 


1890 


39,670 


3,057,100 


20,099 


204,619 


3,914 


3,535,000 


18,931 




1895 


43,544 


3,681,200 


19,238 


265,224 


3,907 


4,307,900 


19,97« 




1900 


45,640 


6,072,900 


19,232 


311,626 


4,092 


7,249,600 


22,38J 


Gotha 


1890 


29,807 


2,598,800 


13,999 


150,552 


3,801 


6,275,200 


17,09(1 




1895 


31,671 


2,611,200 


14,376 


179,697 


4,328 


14,168,600 


15,99ä 




1900 


34,648 


8,161,000 


16,123 


214,671 


4,453 


16,431,200 


16,376 


Greiz 


1890 


21,113 


1,952,400 


13,593 


140,527 


2,231 


2,803,300 


15,551 




1895 


22,296 


1,836,200 


12,646 


174,126 


1,989 


2,369,200 


15,719 




1900 


22,345 


2,708,900 


9,766 


187,025 


1,624 


3,796,300 


13,447 


Halle 


1875 


60,116 


2,582,600 


— 


_ 


— 


— 


— 




1880 


71,488 


3,625,400 




266,700 




— 






1885 


81,949 


5,709,100 


49,840 


370,370 


17,460 


— 


38,570 




1890 


101,401 


8,465,400 


57,134 


501,324 


19,099 


10,569,300 


45,214 




1895 


116,302 


10,185,700 


64,808 


646,551 


18,225 


14,830,400 


50,044 




1900 


156,611 


15,565,800 


64,710 


765,437 


22,914 


22,102,300 


59,064 


Jena 


1890 


13,018 


1,786,800 


6,020 


105,226 


2,075 


1,562,300 


5,817 




1895 


15,500 


1,938,000 


6,456 


124,208 


2,899 


2,053,600 


6,329 




1900 


20,677 


2,853,500 


6,601 


162,780 


3,832 


2,753,700 


6,651 


Meiningen 


1890 


12,029 


1,015,300 


8,371 


88,194 


2,726 


1,195,400 


8,451 




1895 


12,874 


1,420,600 


11,104 


103,584 


3,535 


1,647,800 


10,736 




1900 


14,518 


1,934,600 


10,351 


137,178 


2,950 


2,045,800 


9,093 


Rudolstadt 


1890 


11,374 


840,600 


3,875 


67,564 


883 


841,300 


4,741 




1895 


11,907 


1,016,300 


4,270 


77,017 


940 


2,216,400 


5,100 




1900 


12,407 


1,823,000 


4,015 


90,576 


883 


1,416,600 


5,403 


Weimar 


1890 


24,471 


2,099,9C0 


11,170 


164,650 


3,977 


2,249,000 


12,987 




1895 


26,670 


2,442,100 


11,742 


189,835 


3,677 


2,826,800 


11,594 




1900 


28,509 


3,199,600 


11,203 


233,695 


3,639 


3,948,200 


10,550 



*) In diese Rubrik gehören ausser Briefen und Kartenbriefen noch Postkarten, Drucksache 
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Ifeegeb. Pakete 


Postanweisungen 


Eingegangene 


Telegramme 


Porto u. 
Telegramm- 


£' 1 


mit 


eingezahlt 


ausgezahlt 


Post- 


Postauf- 


aufge- 


einge- 


gebühr 
Einnahme 


Wertangabe 
fr ' 


Mk. 


Mk. 


nahmen 


träge 


geben 


gangen 


Mk. 


1,528 


1,637 


3,206,516 


4,255,322 


5,476 


3,661 


9,312 


10,542 


137,305 


|852 


1,630 


3,601,906 


4,785,776 


9^138 


3,524 


12,066 


14,431 


170,093 


1,118 


1,585 


4,758,915 


6,559,873 


15,435 


2,845 


13,585 


13,634 


205,791 


**- 


— 


1,423,984 


1,021,178 


— 


4,263 


— 


— 


88,528 


1,000 


. 


2,914,255 


2,129,687 


7,700 


5,150 


14,753 


13,186 


119,332 


Mao 


1,620 


3,633,633 


2,716,669 


7,700 


6,047 


17,328 


15,748 


134,650 


l£83 


1,618 


4,419,107 


3,344,794 


8,502 


6,201 


25,080 


23,013 


172,380 


M74 


1,943 


5,267,951 


4,100,324 


14,615 


5,544 


34,802 


31,662 


227,976 


•J322 


2,270 


8,828,465 


7,442,184 


33,554 


5,831 


48,604 


44,932 


375,072 


r- 


— 


3,796,150 


5,866,961 


— 


4,375 


— 


— 


318,311 


»,700 


. 


7,665,403 


13,148,890 


16,310 8,921 


34,095 


35,861 


467,469 


M<x> 


5,740 


10,470,041 


16,682,834 


17,060 


11,594 


43,830 


45,375 


620,987 


>,833 


6,134 


15,243,008 


23,172,293 


24,413 


15,097 


64,887 


68,349 


836,830 


1^250 


5,832 


16,485,869 


25,688,967 


35,832 


14,800 


91,686 


88,706 


1,015,601 


1,846 


4,943 


25,133,455 


35,033,389 


70,086 


12,939 


115,698 


110,588 


1,455,199 


1,114 


2,169 


8,321,864 


12,665,913 


17,513 


8,528 


37,535 


40,222 


455,495 


1^837 


2,427 


10,439,112 


14,732,523 


28,470 


8,730 


52,511 


55,292 


625,436 


r,370 


2,150 


14,198,274 


20,806,072 


44,530 


9,463 


60,122 


63,752 


752,422 


M73 


3,406 


7,662,267 


7,368,864 


12,102 


9,640 


24,587 


25,612 


366,370 


>,uo 


4,450 


8,081,205 


8,433,754 


18,620 


6,924 


34,094 


35,681 


460,204 


l>,708 


5,277 


11,094,975 


14,666,091 


30,210 


5,844 


48,376 


47,778 


728,852 


1,305 


885 


5,101,319 


13,315,952 


14,259 


6,783 


19,244 


19,868 


402,694 


1,755 


894 


6,174,063 


12,679,853 


17,910 


4,762 


26,672 


28,230 


479,315 


5,566 


1,119 


7,526,528 


13,689,033 


25,185 


3,905 


23,867 


26,633 


461,784 


5,000 


— 


3,879,694 


7,529,801 


— 


6,048 


— 


— 


396,901 


. 


10,282,706 


16,337,892 


29,880 


13,196 


79,013 


70,506 


576,920 


?,700 


9,560 


15,186,697 


22,495,192 


35,410 


15,200 


93,517 


91,851 


739,666 


B,020 


13,936 


21,423,267 


30,961,732 


46,503 


19,686 


129,198 


128,186 


1,087,567 


8,030 


11,986 


24,807,570 


37,692,867 


68,364 


17,753 


163,098 


155,930 


1,367,574 


1,824 


15,486 


38,233,095 


59,624,416 


117,743 


16,512 


201,130 


195,251 


1,923,892 


0,930 


3,053 


3,591,625 


3,198,730 


8,759 


5,563 


15,174 


13,841 


150,195 


8,779 


5,914 


4,170,389 


4,168,297 


13,849 


5,511 


23,153 


21,650 


208,641 


2,023 


8,163 


6,431,548 


6,196,389 


23,677 


5,932 


29,584 


27,806 


296,783 


8,777 


3,341 


4,650,048 


4,200,384 


7,757 


4,115 


16,184 


17,129 


167,910 


6,273 


4,508 


5,263,222 


5,541,219 


11,280 


3,302 


21,379 


22,148 


209,224 


8,828 


2,7^5 


5,823,177 


7,331,359 


17,599 


3,120 


26,169 


25,362 


245,065 


3,199 


547 


2,871,278 


2,515,896 


7,755 


4,271 


9,611 


9,343 


125,518 


3,286 


582 


3,067,042 


2,588,067 


11,334 


3,982 


12,028 


12,335 


161,429 


0,709 


493 


4,297,800 


3,748,726 


17,858 


3,320 


12,503 


12,031 


172,417 


3,528 


2,517 


6,488,805 


4,510,236 


16,007 


9,422 


26,851 


25,257 


293,052 


7,503 


3,054 


6,721,937 


5,729,471 


22,919 


6,306 


36,237 


37,377 


373,269 


5,790 


2,731 


9,572,392 


9,004,555 


34,803 


5,400 


45,570 


43,708 


462,779 



ehäftspapiere und Warenproben. 
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die Postanstalten bei Ausführung der Aufgaben sozial-politischer 
Gesetzgebung erfolgreich mitwirken. 

Schliesslich kann man auch au der Zahl der Beamten, 
die diesen Verkehr bewältigen, die Grösse desselben ermessen. 
Im Jahre 1700 zählte z. B. das Postamt in Halle 4, 1750 = 8, 
1806 = 13, 1840 = 47, 1865 = 93, 1875=183, 1880 = 289, 
1890 = 609, 1898 = 748. 

Arnstadt: 1840 = 4, 1863 = 10, 1887 = 28, 1897 = 44. 

Sondershausen: 1840=4, 1867= 15, 1877 = 18, 1897=31. 

Geradezu ins Ungeheure schwillt der Paketverkehr zur 
Weihnachts-, der Briefversand zur Neujahrszeit an. Gewöhn- 
lich werden an den Tagen vor Weihnachten besondere Päekerei- 
Sonderzüge eingelegt. Auf der thüringischen Hauptstrecke 
fahren deren ^täglich 3. Ein geschäftiges Treiben entwickelt 
sich da auf den Postämtern und Bahnhöfen, besonders auf 
denen im meiningischen Oberland. Viele Tausend Kistchen 
mit Christbaumschmuck kommen hier zum Versand. Das kleine, 
nur wenige Einwohner zählende Steinheid verschickte deren 
zur Weinachtszeit 1902 über 6000. Als 10 Jahre früher die In- 
dustrie durch die Bestrebungen des Pfarrers hier eingeführt 
wurde, gelangten nur 5 mit Glasschmuck angefüllte Pakete 
zur Auflieferung. Dass die Ansichtspostkarte im heutigen 
Postverkehr eine grosse Rolle spielt, ist hinreichend bekannt. 
Interessant sind nach dieser Richtung hin die Ergebnisse, 
welche für 1895 ermittelt worden sind, weil sie Schlüsse auf 
den Besuch der betreffenden Aussichtspunkte zulassen. Im 
ganzen Reichspostgebiet rangiert die Wartburg an 4. Stelle 
mit 64,643 versendeten Postkarten. Die bei weitem grösste 
Zahl hat der Brocken aufzuweisen, nämlich 134,046. Dann 
folgen Schneekoppe (80,760), Bastei (75,658), Inselsberg (31,518), 
Rudelsburg (24,059), Heidelberger Schloss (21,134), Kyffhäuser 
(20,741), Niederwald (15,365), Schmücke (14,592), Feldberg 
(14,639) etc. Immer noch ist der Versand an Ansichtspost- 
karten im Wachsen begriffen, denn die Statistik von 1901 
stellte fest, dass im deutschen Reichspostgebiet während der Reise- 
zeit im Durchschnitt täglich 1,450,000 Stück aufgegeben werden. 
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Neue Aufgaben fielen der Postverwaltung zu, als 1876 
die ursprünglich selbständigen Telegraphen -Direktionen ihr 
einverleibt wurden. 

Telegraphie. 

Die ersten Anfänge des Telegraphenwesens in Thüringen 
reichen bis zum Jahre 1846 zurück, wo Halle und Weissenf eis 
auf diese Weise mit einander in Fühlung traten. Zwei Jahre 
später schritt man zur Ausführung der Linie von Berlin nach 
Frankfurt a. M., indem man die Leitung von Berlin bis Eisenach 
unterirdisch, von hier bis Frankfurt aber oberirdisch legte. 
Diese erste grössere Telegraphenlinie nicht nur Deutschlands, 
sondern ganz Europas wurde im Winter 1849 in Betrieb 
genommen, so dass die Beschlüsse des Frankfurter Parla- 
ments mit ihrer Hülfe noch in derselben Stunde in Berlin 
bekannt wurden. Damit war die Brauchbarkeit und der 
grosse Wert der Telegraphie erwiesen, und nunmehr fingen 
die Eisenbahn -Verwaltungen an, dieselbe im Nachrichten- 
und Signaldienst anzuwenden um so die Leistungsfähigkeit 
und Sicherheit ihrer Bahnen zu erhöhen. Der thüringischen 
Eisenbahn folgte die sächsisch-bayrische, und 1860 richtete 
die Werra-Eisenbahn auf ihrer Strecke Telegraphenstationen 
ein. Ausser den dienstlichen Depeschen beförderten diese 
Telegraphenämter auch solche privater Art. Freilich waren 
die Gebühren hierfür ausserordentlich hoch. So kostete 1850 
ein gewöhnliches Telegramm von Halle bis Berlin 2 Thaler 
und 5 Silbergr. Immer mehr eroberte sich der Telegraph 
thüringisches Gebiet. Es wurden an die elektrische Leitung 
angeschlossen : 

1852 Altenburg 1861 Sondershausen 

57 Rouneburg 62 Arnstadt 

66 Roda 67 Ebeleben und Gehren 

67 Hummelshain 69 Greussen. 

68 Eisenberg u. Kahla 
74 Schmölln 

Das Anwachsen des Verkehrs auf den Telegraphenämtern 
ist aus der Tabelle der 11 thüringischen Städte zu ersehen. 
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Der Fernsprecher, 

Wenn aber ein Verkehrsmittel in kurzer Zeit eine grosse 
Verbreitung erlangt hat, so ist dies der Fernsprecher oder 
das Telephon. Die erste Stadtfernsprecheinrichtung erhielt 
Berlin 1881. Drei Jahre später hatte auch Halle eine solche, 
und heute ist die kleinste thüringische Posthülfsstelle mit 
Telephon ausgestattet. In Altenburg wurde der Fernsprecher 
am 23. August 1886 der Öffentlichkeit übergeben. Damals 
betrug die Zahl der Teilnehmer 31. Im Jahre 1900 war sie 
auf 220 gestiegen. Das Telephon wurde in Verkehr ge- 
nommen 
1887 von Mühlhausen, Nordhausen, Sonneberg, Zeitz,Markranstädt 

1889 von Apolda, Gotha, Weissenfeis 

1890 von Eisenach und Saalfeld 
1893 von Arnstadt (am 4. Dez.) 
1897 von Meuselwitz und Ronneburg 

1899 von Schmölln, Eisenberg, Kahla, Roda 

1900 von Hermsdorf, Gössnitz, Lucka. 

In Halle gestaltete sich der Fernsprechverkehr folgender- 
massen : 

1884: 77 Sprechstellen, 125 km Länge, 176 Gespräche 
täglich im Durchschnitt, 2 Beamte; 1896: 1137 Sprechstellen, 
1934 km Länge, 16702 Gespräche täglich im Durchschnitt, 
29 Beamte. 

Für 1900 betrug die Zahl der geführten Gespräche in 
Erfurt = 1,062,567, in Gera 938,507, in Eisenach 740,787 
und in Halle 5,316,460. 

Abgesehen vom Herzogtum Sachsen-Altenburg und von 
dem durch Halle, Sangerhausen und Naumburg bezeichneten 
Teil der Provinz Sachsen wird der gesamte postalische Ver- 
kehr in Thüringen einschliesslich Telegraphie und Fernsprech- 
wesen von der Oberpostdii*ektion in Erfurt ausgeübt. Sie um- 
fasst ein Gebiet von 14,796 qkm mit (1900) 1,732,223 Einw., 
sodass 117 Personen auf 1 qkm entfallen. In 966 Post- 
anstalten unterziehen sich 6,186 Beamte den Anforderungen, 
die der von Jahr zu Jahr zunehmende Verkehr ihnen 
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stellt 1 ). Im Bezirk der Oberpostdirektion Erfurt kam 1900 
eine Postanstalt auf 15,3 qkm und auf 1793 Einwohner. 

Elektrische Strassenbahnen. 

Neben dem Dampf gewinnt seit ungefähr 15 Jahren immer 
mehr die Elektrizität als bewegende Kraft im Verkehrsleben Be- 
deutung. Besonders gilt dies für die Strassenbahnen in den grösse- 
ren und mittleren Städten, wo sie der Decentraiisation entgegen- 
wirken. Die erste elektrische Strassenbahn in Thüringen er- 
hielt Halle im Jahre 1891. 1894 folgten Erfurt und Gotha, 
1895 Altenburg, 1897 Eisenach, 1898 Mühlhausen, 1899Weimar 
und 1900 Nordhausen. 2 ) In Gera besteht die Strassenbahn 
bereits seit 1892. Es handelt sich hierbei ausschliesslich um 
Personenbeförderung, die sich für 1900/01 also gestaltete: 

Einwohner (1900). 
5,689,503 Pers. 156,611 

1,256,276 „ 45,640 

3,495,720 „ 85,190 

868,787 „ 34,648 

717,484 „ 37,106 

493,700 „ 31,442 

941,164 „ 33,433 

645,579 „ 28,509 

670,000 „ 28,500 

750,000 „ 20,677 

Namentlich an schönen Sommertagen oder bei besonderen 
Veranlassungen werden diese Bahnen stark in Anspruch ge- 
nommen. So beförderte die elektrische Strassenbahn in] Erfurt 
auf der Schiesshauslinie während der 6tägigen Dauer der 
Gartenbau-Ausstellung (im September 1901) nicht weniger wie 
165,664 Personen. In Altenburg bedient sich die Post seit 
16. Sept. 1900 eines gelb gestrichenen Strassenbahnwagens 



Halle 


27,00 km 


Gera 8 ) 


11,20 


w 


Erfurt 


14,60 


?1 


Gotha x 


4,68 


n 


Altenburg 


4,45 


n 


Eisenach 


3,3 


n 


Mühlhausen 9,4 


V, 


Weimar 


4,24 


» 


Nordhausen 4,34 


ii 


Jena 


11,64 


r, 



1 ) Die Zahl der Postbriefkästen war 1900 = 3657. 

2 ) Die elektrische Strassenbahn in Jena, die 1903 um 3,4 km er- 
weitert werden soll, wurde am 15. April 1901 eröffnet. 

*) In Gera wurden befördert 1894 = 1,115,460 Personen, 

1897 = 1,255,367 „ 



i 
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zum Transport der Pakete nach dem Bahnhof, und in Naunir 
bürg versieht eine Dampfstrassenbahn die Personenbeförderung 
innerhalb der Stadt. 

Elektrische Fernbahnen. 

Besonders erwähnenswert ist noch die elektrische Fern- 
bahn Halle-Merseburg. Die Betriebseröffnung der Teilstrecke 
Halle-Ammendorf hat am 15. März 1902, die der Teilstrecke 
Ammendorf-Merseburg am 10. Mai desselben Jahres stattge- 
funden. Die Bahn hat Billenschienen-Oberbau in Strassen- 
pflaster und ihre Stromzuführung ist oberirdisch. Vom 15. März 
bis 31. Dezember 1902 sind 829,491 Personen befördert worden. 
Der Betrieb wird von morgens 6 Uhr bis 8 Uhr halbstündig, 
von morgens 8 Uhr bis abends 8 Uhr viertelstündig und von 
da ab bis abends 11 Uhr wieder halbstündig durchgeführt. 
Es finden täglich 120 Fahrten statt, deren Preis 40 Pfennig 
beträgt. Auch die bereits seit 5 Jahren geplante elektrische 
Fernbahn Leipzig-Halle ist jetzt ihrer Verwirklichung näher 
gerückt, indem die Firma Siemens ihre Ausführung über- 
nehmen wird. Desgleichen sollen die Orte Pösneck, Banis 
und Ziegenrück durch eine gleislose elektrische Bahn ver- 
bunden werden. 

Über den Bau der von Gotha vorläufig bis Waltershausen 
projektierten elektrischen Fernbahn sind z. Z. sichere Angaben 
noch nicht möglich. Da Gotha hinreichend mit dem Welt- 
markt verbunden ist, so handelt es sich hier lediglich um 
lokale Verkehrsfragen. Von Gotha sollen strahlenförmig Bahn- 
linien ausgehen, welche den Wert der reichbevölkerten — 
es kommen ca. 180 Personen auf 1 qkm — fruchtbaren 
Gegend noch erhöhen sollen. Durch Trucs soll der Landwirt 
in die Lage versetzt werden, das in möglichster Nähe der 
Bahn gedroschene Getreide, die eingemieteten Buben direkt 
vom Feld weg zu verladen und seinen Bedarf an künstlichem 
Dünger etc. bequem und ohne Wagentransport zu beziehen. 
So soll eine elektrische oder auch eine Schmalspurbahn die 
Ortschaften Goldbach, Siebleben, Wechmar, Üthleben, Gross- 
tabarz, Waltershausen und Friedrichroda unmittelbar an die 
Residenz auschliessen, 
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Fahrrad und Automobil. 

Endlich haben wir noch des Fahrrads und des Automobils 
zu gedenken. Beide bedienen sich der Chausseen. Während 
das Fahrrad der einzelnen Person schätzbare Dienste leistet, 
sei es dem in der Vorstadt wohnenden Arbeiter, sei es dem 
Arzt oder Landbriefträger, wird das Automobil neben der 
Personenbeförderung auch zum Transport von Lasten verwendet. 
Schon hat man angefangen, die Personenposten durch regel- 
mässige Automobilfahrten zu ersetzen, so z. B. zwischen Eilen- 
burg und Würzen. Auch zwischen Merseburg und Leipzig 
soll neuerdings eine Automobilverbindung eingerichtet werden. 
Siebenmal sollen täglich die Wagen verkehren und der Fahr- 
preis ist auf 1 Mk. festgesetzt worden. Als im Juni 1901 die 
Äutomobilwettfahrt vonParis nach Berlin stattfand, passierten die 
Teilnehmer auch Thüringen. Sie brachen früh 6 Uhr in Eisenach 
auf und kamen 4 Stunden später in Leipzig an. Es war das die 
Tourenabteilung, während die Rennwagen ihren Weg durch 
Norddeutschland verfolgten. In immer grösserer Zahl auf- 
tretend, bedingt das Automobil z. T. das Bild der Landstrasse. 
Zwei grosse Motorfahrzeugfabriken besitzt Thüringen in Eisenach 
und Gera. Wie jedes Verkehrsmittel (Bedeutung der Tele- 
graphie für den Fall der Mobilmachung) so sind auch Auto- 
mobil und Fahrrad von der Heeresverwaltung in Dienst ge- 
stellt worden ; auch hierauf basiert die Wichtigkeit der beiden 
für die Zukunft. Dem von Touristen viel benutzten Fahrrad 
aber werden Reisehandbücher und Kartenwerke gerecht. Die 
beste Radfahrkarte für. Thüringen ist diejenige von Mittelbach. 
Sehr gerühmt wird auch „Alberts Wegweiser für Radfahrer 
durch Thüringen". 

Ich schliesse mit dem Hinweis, dass Verkehrswege einer- 
seits und kulturliche Zustände andererseits in Wechselbe- 
ziehungen zu einander stehen. Auch in Thüringen sind solche 
vorhanden. Ich erinnere an das Aufhören der einst allent- 
halben verbreiteten Weinkultur 1 ), an die Errichtung des ersten 

2 ) Ina Jahre 1539 gewann man z. B. in Arnstadt über 1200 Eimer 
Wein. Die besseren, fremden Sorten waren der teuren Frachten wegen 
sehr kostspielig. Mit der Ausbreitung der Eisenbahnen nahm die Wcin- 
kultur in Thüringen immer mehr ab. 
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Crematoriums in Gotha 1 ) und an die zur Zeit der Rüben- 
campague in Erscheinung tretende Sachsengängerei. 

Am Schluss des vergangenen Jahrhunderts zeigte sich 
überall das Bestreben, die Fortschritte und Errungenschaften 
desselben auf den einzelnen Gebieten zur Darstellung zu 
bringen. Auch dem deutschen Verkehrswesen im allgemeinen 
sind mehrere Schriften gewidmet. 2 ) Dasjenige des heimat- 
lichen Bodens in seiner Entwicklung zu schildern, war der 
Zweck der vorliegenden Zeilen. 



1 ) Die Beförderung von Leichen ist gleichfalls Gegenstand der Eisen- 
bahnstatistik, und es ergeben sich für die für Gotha in Betracht kommenden 
Linien relativ hohe Zahlen. 

2 ) So: W. Lotz, Verkehrsentwicklung von Deutschland 1800—1900. 
Leipzig, 1900. 




Vita. 

Ich, Ernst Rudolf Jahr, wurde am 29. Juli 1874 zu 
Eisenach als Sohn des Postsekretärs Ludwig Jahr geboren 
und gehöre der evang.-luth. Konfession an. Von 1885 — 1893 
besuchte ich das Grossherzogl. Realgymnasium in Eisenach, 
um es mit dem Zeugnis der Reife für Oberprima zu verlassen. 
Im September 1900 bestand ich an ebenderselben Schule die 
Maturitätsprüfung. Im Grossherzogl. Karthausgarten trat ich 
am 1. Oktober 1893 in die Lehre und besuchte von 1895 — 97 
die Gärtner-Lehr- Anstalten in Potsdam und Dresden, l 1 ^ Jahr 
war ich sodann im Königl. Botanischen Garten in Dresden 
als Gehülfe thätig. Vom 1. Oktober 1898 — 99 genügte ich 
meiner Militärpflicht im Königl. Sächsischen Schützen-Regiment 
und wurde im Herbst 1899 an der Universität Leipzig 
immatrikuliert. Im Sommer-Semester 1901 studierte ich in 
Jena. Ich besuchte die Vorlesungen und Übungen der Herren 
Professoren Beckmann, Chun, Credner, Dove, HäckeJ, 
Pfeffer, Ratzel, Stahl, Wagner, Wiener, Wislicenus, 
Wundt und Zirkel. 

Allen meinen verehrten Lehrern schulde ich herzlichen 
Dank. Für liebenswürdige und wertvolle Unterstützung meiner 
Arbeit bin ich Herrn Geheimrat Prof. Dr. Ratzel sowie für 
Übernahme des Correferats Herrn Prof. Dr. Stieda zu ganz 
besonderem Dank verpflichtet. 
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